







CENTRALITATS METROPOLITANES I TRANSFORMACIONS URBANES 
LLIGADES AL TRANSPORT FERROVIARI  
A LA REGIÓ METROPOLITANA DE BARCELONA 
 
 
ESTUDI DEL PLA TERRITORIAL  METROPOLITÀ DE BARCELONA 





















TESINA FI DE MÀSTER _ MÀSTER EN SOSTENIBILITAT _  UPC _  CURS 2010-2011 
 
ANNA NIELFA LLONGUERAS 
FRANCESC MAGRINYÀ TORNER (DIRECTOR) 






CAP II ESTAT DE L’ART 
 
4. GESTIÓ I ORGANITZACIÓ DELS SISTEMES URBANS SEGONS UN MODEL SOSTENIBLE A 
L’ÀREA METROPOLITANA DE BARCELONA 
      4.1. La problemàtica de l’actual model de mobilitat  
4.1.1. El context espanyol 
4.1.2. Conseqüències del model de mobilitat 
4.1.3. Dades per a un nou model 
4.2. Propostes actuals de planejament i mobilitat 
4.2.1. Planejament territorial vigent 
4.2.2. Altres propostes de mobilitat en tramvia 
4.3. El model de gestió i organització dels sistemes urbans a l’àrea metropolitana de 
Barcelona 
4.4. Planejament urbanístic a l'àrea metropolitana de Barcelona 
4.5. Factors rellevants per un canvi de model de gestió i organització dels sistemes 
urbans 
4.6. Proposta d’un model sostenible de gestió i organització dels sistemes urbans a 
l’àrea metropolitana de Barcelona 
 
CAP III ANÀLISI DE LES NODALITATS FERROVIÀRIES OBJECTE 
D’ESTUDI AL PTMB 
 
5. LA XARXA I LES CENTRALITATS OBJECTE D’ANÀLISI 
6. ANÀLISI DE LES POTENCIALS CENTRALITATS METROPOLITANES ASSOCIADES ALS 
NODES FERROVIARIS 
6.1. Classificació i anàlisi tipològica dels nodes ferroviaris 
6.1.1. Nivell de connexió dels nodes ferroviaris 
6.1.2. Usos del sòl dels nodes ferroviaris 
6.1.3. Nivell d’ocupació del sòl dels nodes ferroviaris 
6.1.4. Nivell d'implantació dels nodes ferroviaris 








CAP IV AVALUACIÓ DEL PTMB DES DEL URBANISME DE XARXES I LA 
MOBILITAT SOSTENIBLE 
 
7. AVALUACIÓ DEL PTMB SEGONS L’ANÀLISI DE LES NODALITATS FERROVIÀRIES 
7.1. Anàlisi dels creixements urbans proposats pel PTMB a les àrees d’influència de 
les nodalitats ferroviàries  
7.2. Anàlisi de la ubicació de les nodalitats ferroviàries en zones de prioritat de 
creixement del PTMB  
7.3. Mobilitat, economia i població des de les nodalitats ferroviàries 
 
8. AVALUACIÓ DEL PTMB DES DEL POTENCIAL DE TRANSFORMACIÓ URBANA DES DE LA 
PERSPECTIVA DEL TRANSPORT 
8.1. Anàlisi del PTMB des dels potencials d’àrees no ocupades en les àrees d’influència 
dels nodes ferroviaris 
8.2. Anàlisi del PTMB segons una anàlisi comparativa entre les diferents propostes de 
línies de tramvia 
 
CAP V REVISIÓ DEL PTMB DES DE LES CENTRALITATS 
METROPOLITANES ASSOCIADES A NODES FERROVIARIS 
 
9. CLASSIFICACIÓ DELS NODES FERROVIARIS SEGONS POTENCIALITAT I ESTRATÈGIES 
DE TRANSFORMACIÓ PER A UNA REVISIÓ DEL PTMB 
9.1. Combinació amb potencialitat: Connexió alta o mitjana + Ocupació incompleta + 
Presència de sòl industrial 
9.2. Estratègies d’intervenció sobre els nodes ferroviaris amb potencialitat 
9.2.1. Compleció de les àrees no ocupades 
9.2.2. Tipus d’intervencions segons predomini d’usos 
9.2.3. Eixos de renovació urbana associats al tramvia 
9.3. Dues fases d’intervenció sobre els nodes ferroviaris 
 
CAP VI CONCLUSIONS 
 




A-1. L’ÀMBIT GEOGRÀFIC DE L’ESTUDI: EL VALLÈS OCCIDENTAL, EL VALLÈS ORIENTAL I 
L’EIX MARTORELL 
A-2. FITXES DE LES RELACIONS ENTRE DIFERENTS PARÀMETRES TIPOLÒGICS 
A-3. FITXES DESCRIPTIVES DELS NODES FERROVIARIS AMB POTENCIALITAT 











El treball realitzat pretén ser una primera aproximació a l'estudi i la millora, des de la 
perspectiva de la sostenibilitat, de la relació entre planejament urbanístic i mobilitat, ja que: 
 
- Els sistemes urbans són els principals responsables dels impactes i la pressió sobre els 
ecosistemes naturals. I, per tant, la sostenibiltat depèn en gran mesura dels nous models de 
gestió i organització dels sistemes urbans. (RUEDA, 2010) 
 
- Per tal d'arribar a tenir sistemes urbans sostenibles és essencial que el planejament urbanístic 
coordini assentaments i activitats econòmiques amb modes de transport sostenibles. 
(MAGRINYÀ, 2010) 
 
A més, perquè el treball sigui actual i influent es centra en l'estudi del Pla Territorial Metropolità 
de Barcelona (PTMB), planejament territorial vigent a la regió metropolitana de Barcelona, en 
concret a l'àmbit del Vallès Oriental (amb una superfície de 850 km2 repartits entre 43 
municipis), el Vallès Occidental (amb una superfície de 583 km2 repartits entre 23 municipis) i 
l'Eix Martorell (amb una superfície de 129 km2 repartits entre 7 municipis). El PTMB es troba 
actualment en una fase molt primària d'implantació i, per tant, permet estudis, plantejaments i 















Fig 0. Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) i àmbits geogràfics de treball 




Per tant, l'objectiu principal del treball és estudiar la relació entre planejament urbanístic i 
mobilitat sostenible que presenta el Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) a la regió 






Val a dir que aquest objectiu no ha estat assajat anteriorment: per una banda, perquè les àrees 
de nova centralitat a l'àmbit de Barcelona no han estat resoltes sota la perspectiva de la 
mobilitat i la sosteniblitat i, per altra banda, perquè els estudis sobre el territori, el planejament, 
la mobilitat i la sostenibilitat no han estat plantejats en un cas concret en el territori català. 
 
L'assoliment d'un objectiu general d'aquesta envergadura només és possible a partir de 
l’assoliment d'altres objectius més concrets i específics: 
 
Es proposa, per començar, definir l'Estat de l'art: la situació present, els antecedents, els 
models territorials sostenibles,... S’explica la gestió i la organització territorial actual i les 
problemàtiques que se'n deriven, els antecedents urbanístics a l'àmbit metropolità de Barcelona 
i els debats d'experts sobre nous models de gestió i organització dels sistemes urbans des de la 
sostenibilitat. Es pretén concloure amb un model de gestió i organització dels sistemes urbans 
que sigui sostenible i aplicable i amb unes estratègies que permetin formalitzar aquest model. 
 
A partir d'aquí, el treball es planteja definir uns instruments adequats per tal d'implementar 
aquest model no només en aquest cas, el PTMB a la regió metropolitana de Barcelona, sinó en 
altres casos. Per tant, no només es desenvolupa un treball amb uns resultats en un àmbit 
concret sinó que es presenta una metodologia per a la investigació aplicable en altres estudis. 
 
Inicialment, es classifiquen els nodes de connexió a la xarxa ferroviària proposada pel PTMB al 
Vallès Occidental, al Vallès Oriental i a l'Eix Martorell. És a dir, s’estudien les diferents tipologies 
de nodes ferroviaris i s’estableixen relacions tipològiques entre aquestes. També s’avaluen els 
creixements i les estratègies proposats pel PTMB al Vallès Occidental, al Vallès Oriental i a l'Eix 
Martorell des de la perspectiva de l’ecologia urbana i el urbanisme de xarxes. O sigui, s’estudien 
dels creixements urbans i les estratègies de creixement respecte als nodes ferroviaris i respecte 
a les tres àrees geogràfiques des d’un model basat en la mobilitat sostenible. 
 
I, finalment, només amb la informació que proporciona l'assoliment dels objectius anteriors i 
des de la perspectiva del model basat en l’ecologia urbana i el urbanisme de xarxes i de les 
estratègies associades, és possible l'assoliment del quart objectiu: Establir específicament els 
nodes ferroviaris amb potencialitat i les estratègies per a la transformació d'aquests nodes en 
àrees de nova centralitat al Vallès Occidental, al Vallès Oriental i a l'Eix Martorell. 
 
Aquests objectius es porten a terme en els quatre capítols que conformen el cos del treball: 
- Cap II Estat de l'art 
- Cap III Anàlisi de les nodalitats ferroviàries objecte d'estudi al PTMB 
- Cap IV Avaluació del PTMB des del urbanisme de xarxes i la mobilitat sostenible 











Es treballa a partir de diferents informacions i dades prèvies: 
 
Per començar, es consideren la informació i les dades concretes i específiques sobre l'àmbit 
geogràfic del Vallès Occidental, el Vallès Oriental i l'Eix Martorell pel que fa al medi físic, la 
població, l'economia, les comunicacions i la mobilitat. (veure A-1. L’àmbit geogràfic de l’estudi: 
el Vallès Occidental, el Vallès Oriental i l’Eix Martorell) 
 
En un altre aspecte, es tenen en compte la informació i les dades concretes i específiques sobre 
la problemàtica de l’actual model de mobilitat basat en el transport privat i en la mobilitat i 
l’accessibilitat homogènia i privada a qualsevol indret del territori català. (veure Cap II Estat de 
l’art) 
 
També és bàsica la informació del PTMB (els plànols d'infraestructures ferroviàries del PTMB, 
els plànols de planejament urbanístic del PTMB i els apartats de mobilitat de l'informe ambiental 
del PTMB) i les propostes de tramvia de l’Associació per a la Promoció del Transport Públic 
(PTP) i de l'Autoritat del Transport Metropolità (ATM). (veure Cap II Estat de l’art) 
 
I, finalment, és elemental la documentació sobre els antecedents de planejament urbanístic que 
hi ha hagut a Barcelona i al seu àmbit metropolità durant les últimes dècades a més dels debats 
d'experts sobre nous models de gestió i organització dels sistemes urbans. (veure Cap II Estat 
de l’art) 
 
La metodologia seguida per tal d’arribar als objectius específics del treball és la següent: 
 
Per desenvolupar el resum del model de mobilitat i el model de gestió i organització territorial 
actual a Catalunya i de les problemàtiques que se'n deriven, dels antecedents urbanístics a 
l'àmbit metropolità de Barcelona i dels debats d'experts des de diferents perspectives sobre 
nous models de gestió i organització dels sistemes urbans es treballa en dues fases. Es realitza, 
primerament, una recerca i una lectura de la documentació, dels articles i llibres relacionats 
amb aquesta temàtica i, posteriorment, una síntesi de la informació més rellevant extreta al 
respecte. 
 
L’estudi es desenvolupa sobre els 84 nodes de connexió a la xarxa ferroviària que proposa el 
PTMB al Vallès Occidental, al Vallès Oriental i a l'Eix Martorell. Es realitza l’anàlisi qualitatiu dels 
nodes que dóna lloc a diverses classificacions sota diferents paràmetres: topològic, d'usos del 
sòl, de nivell d'ocupació del sòl i de nivell d'implantació. També es fan, per entendre les 
lògiques territorials, anàlisis de les relacions quantitatives entre els diferents paràmetres 
tipològics relacionats en parelles. 
 
Per avaluar i definir les problemàtiques dels creixements urbans i de les estratègies de 
creixement proposats pel PTMB a la regió metropolitana de Barcelona s’elaboren anàlisis de 




perspectiva de l’ecologia urbana i el urbanisme de xarxes. S’analitza la posició dels creixements 
urbans i els àmbits de reforçament nodal metropolità respecte les nodalitats ferroviàries i 
respecte les àrees geogràfiques i les seves característiques poblacionals i econòmiques. D'altra 
banda, es fan anàlisis del territori metropolità des del projecte urbà associat a les 
infraestructures de transport, és a dir, des de les àrees de nova centralitat urbana relacionades 
amb el ferrocarril i des dels eixos de renovació urbana associats a les propostes de tramvia. 
S’analitzen els potencials d’àrees no ocupades respecte els creixements urbans proposats pel 
PTMB dins de les nodalitats ferroviàries i s’analitzen i es comparen les propostes actuals de 
tramvia realitzades pel PTMB, la PTP i l’ATM. 
 
Totes les anàlisis es porten a terme a partir de documentació d'elaboració pròpia, 
fonamentalment, a partir de fulles de càlcul i gràfics que permeten l'anàlisi quantitativa i a partir 
de plànols que permeten l'anàlisi espaial, tots ells acompanyats de comentaris. Aquesta 
documentació està produïda a partir de la informació i les dades recollides. 
 
La proposta dels nodes ferroviaris amb potencialitat i les estratègies per a la transformació 
d'aquests nodes en àrees de nova centralitat es fa a partir de la interpretació i comparació dels 
resultats obtinguts. D’una banda, es fa una interpretació de les diferents anàlisis realitzades que 
comprenen l’anàlisi tipològic, de les relacions entre els diferents paràmetres, dels creixements 
urbans i les estratègies de creixement proposats pel PTMB, del potencial d’àrees no ocupades i 
de les propostes de tramvia. D’altra banda, es fa una comparació entre el PTMB i les centralitats 
metropolitanes des del model de gestió i organització dels sistemes urbans basat en l’ecologia 
urbana i el urbanisme de xarxes i des de les estratègies associades. Es busca establir una sèrie 
de nodes ferroviaris, conèixer quines àrees i eixos reforcen i, depenent de les seves 
característiques, descriure quines estratègies de planejament es porten a terme per la 
potenciació. 
 
Les presentacions dels nodes ferroviaris amb potencialitat i les estratègies per a la 
transformació es porten a terme a partir de plànols d'elaboració pròpia acompanyats de 
comentaris. 
 
Per acabar s'extreuen les conclusions del treball. S'avalua la situació actual del planejament 
territorial i de la mobilitat sostenible al territori català i es proposen solucions a les 
problemàtiques detectades a partir dels resultats dels estudis realitzats en el desenvolupament 
del treball. Es tracta de possibles solucions de planejament basades en el context teòric de la 
mobilitat sostenible i en estratègies dutes a terme en altres projectes. 
 
Malgrat tot, la verificació de les propostes realitzades no és possible ja que les inversions que 
s'haurien de realitzar superen les possibilitats de la investigació. Tot i així, s'aporten nous 
coneixements als existents i una metodologia que, per tant, obren les portes per iniciar un nou 
cicle d'investigació. 
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4. GESTIÓ I ORGANITZACIÓ DELS SISTEMES URBANS SEGONS UN MODEL SOSTENIBLE A 
L’ÀREA METROPOLITANA DE BARCELONA 
 
4.1. La problemàtica del model de mobilitat 
 
4.1.1. El context espanyol 
 
El desenvolupament social i econòmic ha propiciat un augment molt important en la mobilitat 
de les persones. Així doncs, el consum energètic total del sector transport ha augmentat 
considerablement en les últimes dècades.  
 
El sector del transport per carretera i especialment del vehicle privat prenen principal 




Fig 1. % consum energètic a Espanya (Font: Gobierno de España. Ministerio de Industria, 
Economía y Comercio. Instituto para la diversificación y ahorro de energía (IDAE).Guía Práctica 
de la Energía. 2010) 
 
L'important desenvolupament tecnològic de les últimes dècades ha permès reduir 




actual de comprar cada vegada més cotxes, de major grandària i potència i recórrer amb ells 
més distància anul·la els avantatges del menor consum específic.  
 
A més, l’índex de motorització (nº vehicles/ 1000 hab) pel que fa a turismes a Espanya 
augmenta amb els anys. 
 
 
Fig 2. Índex de motorització turismes a Espanya (Font: Gobierno de España. Ministerio 
de Industria, Economía y Comercio. Instituto para la diversificación y ahorro de energía 
(IDAE).Guía Práctica de la Energía. 2010) 
 
El vehicle privat representa el 15% de l'energia final consumida a Espanya i aproximadament el 
50% de l'energia final consumida per una família espanyola. 
 
4.1.2. Conseqüències del model de mobilitat 
 
En primer lloc, destaca l'important cost econòmic ja que el 13,7% del pressupost familiar es 
destina al transport (dades del Institut Nacional d'Estadística (INE) de 2004). Per calcular el 
cost total que suposa el cotxe anualment cal tenir en compte: el cost de combustible, el impost 
de circulació, el segur, despeses d'estacionament, peatges, el manteniment i les reparacions i la 
part anual repercutida del cost d'adquisició del vehicle (amortització).  
 
En segon lloc, destaca el tràfic com a principal focus de soroll a les ciutats. El soroll no només 
provoca molèsties per a tots els ciutadans sinó que té efectes negatius sobre la salut, sobretot 








Fig 3. Mapa de soroll de Sabadell i Terrassa (Font: Generalitat de Catalunya. Departament 
de Medi Ambient. Atmosfera. Contaminació acústica. Mapes de soroll. 2011) 
 
En tercer lloc, destaquen les derivades de la importància de la mobilitat en el context del 
consum energètic: 
 
D'una banda, l'esgotament de les energies que no són renovables: 
 
- La contribució de l'energia nuclear i les denominades energies fòssils (gas natural, petroli i 
carbó) al conjunt de la producció energètica a Espanya és d'un 91%. Aquestes energies tenen 
un cicle de formació de milions d'anys per la qual cosa al ritme de consum actual acabaran 
esgotant-se o deixaran de ser econòmicament rendibles. 
 
 





D'altra banda, els impactes negatius sobre el medi ambient: de la transformació, transport i ús 
final de l'energia es deriven importants impactes sobre el mediambient, la salut de les persones 
i l'economia, tant de caràcter local com global: 
 
- En l'explotació dels jaciments es produeixen residus, emissions atmosfèriques i contaminació 
d'aigües i sòls.  
 
- En el procés de transport i distribució de l'energia per al seu consum es produeixen impactes 
de les línies elèctriques, impactes d'oleoductes i gasoductes i fins les anomenades marees 
negres. 
 
- La generació de l'electricitat amb plantes nuclears produeix residus radioactius de difícil i 
costós tractament. 
 
- El proveïment energètic a partir de les energies fòssils necessita sempre un procés de 
combustió que es produeix en centrals tèrmiques o localment, en calderes i motors de vehicles. 
Aquesta combustió dóna lloc a la formació i emissió de CO2, principal gas d'efecte hivernacle, i 
a la formació i emissió d'altres gasos i partícules contaminants que danyen la salut. 
 
 
Fig 5. Emissions i efectes causades pel consum de combustibles fòssils (Font: 
Gobierno de España. Ministerio de Industria, Economía y Comercio. Instituto para la 




- Les emissions contaminants del procés de combustió en els motors dels vehicles s'accentuen 
en els nuclis urbans per l'elevada concentració de vehicles privats. Això converteix al vehicle 
privat en la principal font de contaminació de les ciutats i una de les principals fonts d'emissió 
de gasos d'efecte hivernacle. Les emissions de gasos dels cotxes varien per a cada tipus de 
combustible: per cada litre de gasolina consumit s'emeten uns 2,35 kg de CO2 a l'atmosfera i 
per cada litre de gasoil consumit s'emeten uns 2,64 kg de CO2 a l'atmosfera. 
 
I finalment, la inseguretat del proveïment energètic: 
 
- Tot i que Espanya tingui un origen de crus molt diversificat i les refineries espanyoles tinguin 
capacitat per destil·lar diferents tipus de cru i per variar la seva dieta de subministrament i 
disposin de les existències mínimes de seguretat (en cru i en productes ja acabats) equivalents 
a 92 dies de consum, 
 
- el preu del cru és variable i depèn fonamentalment del increment del consum dels països 
emergents com Xina, Índia, Brasil i Rússia, el canvi euro-dòlar, els mercats de futur de matèries 
primeres, la inestabilitat política en els països productors o en altres i l'arribada del peak-oil. 
  
 
Fig 6. Procedència del cru a Espanya (Font: Asociación Española de Operadores de 
Productos Petrolíferos (AOP). Informe de coyuntura sobre la situación geopolítica en el norte de 
África y Oriente Medio. 2011) 
 
4.1.3. Dades per a un nou model 
 
Analitzant el consum energètic equivalent per viatger transportat i quilòmetre recorregut, cal 
ressaltar les grans diferències que existeixen entre un mitjà de transport i un altre i entre un 









litres equivalents gasolina/ viatger.Km per ocupació 
100% 
metro i tramvia 0,004 
autobús 0,006 
tren rodalies 0,007 
tren regional exprés 0,007 
TAV 0,010 
tren regional 0,011 
vehicle privat 0,024 
avió (750 Km) 0,040 
avió (250 Km) 0,069 
Fig 7. Consum comparat de diferents tipus de transport (Font: Ferropedia. Consumo de 
energía del tren y de otros medios de transporte. 2010) 
 
El model de mobilitat del ferrocarril i del tramvia 
 
Tots els estudis sobre transport coincideixen a assenyalar al ferrocarril com el més sostenible i 
segur.D'una banda, és el que menys espai ocupa, el que menys impactes ambientals en la seva 
construcció provoca i el que té una eficiència energètica alta i unes emissions d'efecte 
hivernacle baixes. El vehicle privat consumeix unes 3,5 vegades més per viatger i quilòmetre 
recorregut que el ferrocarril. D'altra banda, el ferrocarril és el mitjà de transport més segur. La 
carretera resulta 43 vegades més perillosa que el ferrocarril. Això el converteix en el mitjà de 
transport més eficaç per recórrer distàncies interurbanes. 
 
Malgrat tot, i com a fruit de les polítiques desenvolupades durant dècades, a Espanya, la 
desproporció en l'ús del ferrocarril enfront l'ús de la carretera és enorme: només un 5% dels 
viatgers es desplacen amb tren enfront un 91% que ho fan amb cotxe i un 82% de les 
mercaderies viatja amb camió enfront només un 3,8% que ho fa amb tren. 
 
Aquestes polítiques insostenibilistes es continuen portant a terme com es demostra en les 
inversions estatals en l'àmbit de la mobilitat. Per exemple, els Pressupostos Generals de l'Estat 
per 2005 reflecteixen una inversió en carreteres de 2.981 milions d'euros enfront dels 1.289 
que es dediquen al ferrocarril. A més, és de destacar que d'aquesta última quantitat, 964 
milions van dirigits a la construcció de línies AVE, 228 a rodalies i amb prou feines 97 milions 
d'euros s'utilitzen en millores en la sostenibilitat, millores en la seguretat i línies de mercaderies. 
 
Pel que fa al tramvia, la plataforma reservada, la prioritat semafòrica, l'alta capacitat i l'elevat 
número de portes el converteixen en el transport ràpid i idoni per recórrer distàncies urbanes 
de fins a deu quilòmetres. La capacitat equivalent al 50% d'una línia de metro i a vuit carrils per 
a vehicles privats (en ambdós sentits) i un cost 6 o 10 vegades inferior al d'un túnel de metro el 
converteixen en una proposta adequada i econòmica per demandes entre 4.000 i 8.000 
persones per hora i sentit. En zones urbanes la plataforma tramviaire pot acollir la circulació 
d'autobusos urbans. En zones interurbanes el tramvia pot circular per trams ferroviaris amb 






4.2. Propostes actuals de planejament i mobilitat 
 
4.2.1. Planejament territorial vigent 
 
Departament de Territori  i Sostenibilitat 
 
El Departament de Territori i Sostenibilitat és una de les conselleries del Govern de la 
Generalitat de Catalunya.  
   
D'acord amb el Decret 200/2010 de 27 de desembre de 2010, al Departament de Territori i 
Sostenibilitat correspon l'exercici de les atribucions pròpies de l'administració de la Generalitat 
de Catalunya en els àmbits següents:  
 
- La política i la planificació territorial i el urbanisme. 
- Les polítiques de sòl. 
- L'habitatge i la promoció i gestió del patrimoni públic d'habitatge, incloses les polítiques de sòl 
residencial associades. 
- L'ordenació de l'edificació i el control de qualitat del procés i productes d'edificació. 
- Les polítiques de rehabilitació d'habitatges en barris i nuclis històrics. 
- Les obres públiques i infraestructures. 
- Les carreteres, ferrocarrils, ports i aeroports. 
- Els transports. 
- La planificació i qualitat ambiental, així com les polítiques davant el canvi climàtic. 
- L'aigua. 
- Els residus. 
- Els serveis meteorològics. 
- El impuls de les energies renovables. 
 
Els plans territorials 
 
Pla Territorial General de Catalunya (PTGC) 
 
El Pla Territorial General de Catalunya (PTGC) va ser aprovat per la Llei 1/1995 de 16 de març. 
 
És el instrument bàsic d'ordenació i planificació del territori català: defineix polítiques 
específiques de desenvolupament i objectius de reequilibri territorial i és el marc orientador de 
les accions que emprenen els poders públics.  
El Pla inclou les determinacions següents: 
 
- La definició de les zones del territori amb característiques homogènies per raó del potencial de 
desenvolupament i la situació socioeconòmica. 
 
- La indicació dels nuclis de població que hauran d’exercir una funció impulsora i reequilibradora 





- La determinació dels espais i els elements naturals que cal conservar per raó d’interès general 
referida a tot el territori. 
 
- La definició de terres d’ús agrícola o forestal d’especial interès que cal conservar o ampliar per 
raó de les característiques d’extensió, situació i fertilitat. 
 
- La previsió de l’emplaçament de grans infraestructures, especialment de comunicació, 
sanejament, energètiques i equipaments d’interès general. 
 
- La indicació de les àrees del territori en les quals cal promoure usos específics. 
 
- La definició dels àmbits d’aplicació dels plans territorials parcials que s’hauran d’adequar als 
àmbits establerts en la divisió territorial de Catalunya. Actualment els set plans territorials 
parcials establerts es troben aprovats o en tramitació: 
 
El Pla Territorial Parcial de les Comarques Gironines 
El Pla Territorial Parcial de Ponent (terres de Lleida) 
El Pla Territorial Parcial de l’Alt Pirineu i Aran    
El Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals 
El Pla Territorial Parcial de les Terres de l’Ebre 
El Pla Territorial Parcial de les Terres de Tarragona 
El Pla Territorial Metropolità de Barcelona  
 
 
Fig 8. Àmbits d'aplicació dels plans territorials (Font: Generalitat de Catalunya. 
Departament de Territori i Sostenibilitat. Pla Territorial General de Catalunya, Plans Territorials 






El Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) (aprovat definitivament el 20 d’abril de 
2010): 
 
És el document de planejament territorial de caràcter urbanístic vigent que abasta l'àmbit del 
Barcelonès, el Baix Llobregat, el Garraf, l'Alt Penedès, el Vallès Oriental, el Vallès Occidental i el 
Maresme, amb una superfície de 3.236 km2 repartits entre 164 municipis. 
 
Proposa l'extensió del territori que s'ha d'urbanitzar per acollir el creixement poblacional del 
període en especial en els municipis de la segona corona, unes àrees de transformació en 
especial en zones industrials i unes certes àrees de nova centralitat. La proposta per al conjunt 
del territori conurbat es pretén resoldre a través del Pla Director Urbanístic. 
 
Continua amb un urbanisme a partir d'una suma d'intervencions urbanes (projecte): expressa la 
voluntat de definir una forma física a través de zones i sistemes i de l'escala municipal com a 




Memòria general . Amb un contingut justificatiu i explicatiu de les propostes del Pla en el marc 
dels criteris del Programa de Planejament Territorial de Catalunya, de les hipòtesis generals de 
desenvolupament econòmic i demogràfic i de les circumstàncies concretes del territori que 
comprèn l'àmbit de planejament. 
 
Normes d'Ordenació Territorial i Directrius del Paisatge. Regulen els diferents continguts del Pla, 
és a dir, les qüestions de caràcter general, el sistema d'espais oberts, el sistema d'assentaments 
urbans, el sistema d'infraestructures de mobilitat, els instruments de gestió supramunicipal i les 
Directrius del Paisatge. 
 







Fig 9. Plànol de les infraestructures ferroviàries i de transport públic. Xarxa 
proposada (Font: Generalitat de Catalunya. Departament de Territori i Sostenibilitat. Pla 
Territorial General de Catalunya, Plans Territorials Parcials i Plans Sectorials. 2011) 
 
 
Fig 10. Plànol del sistema urbà. Valors del sòl (Font: Generalitat de Catalunya. 
Departament de Territori i Sostenibilitat. Pla Territorial General de Catalunya, Plans Territorials 






Fig 11. Plànol del sistema urbà. Estratègies urbanes (Font: Generalitat de Catalunya. 
Departament de Territori i Sostenibilitat. Pla Territorial General de Catalunya, Plans Territorials 
Parcials i Plans Sectorials. 2011) 
 
Informe de participació. Descriu les presentacions públiques i institucionals i els suggeriments i 
al·legacions recollits durant els períodes de consulta pública i informació pública respectivament 
i les modificacions incorporades al Pla com a conseqüència de la seva valoració. 
 
Estudi econòmic i financer (EEF). Presenta una avaluació dels efectes previsibles del Pla sobre 
l'economia del territori i una valoració del cost de les actuacions prioritàries amb la previsió de 
fórmules possibles de finançament. 
 
Bases socioeconòmiques. Amplia els continguts de la Memòria referents a les principals 
variables demogràfiques, econòmiques i socials que afecten l'àmbit metropolità. 
 
Informe ambiental. Conté una avaluació de les propostes del Pla, amb la justificació del 
compliment dels criteris i els objectius ambientals adoptats i de la manera en què aquests i els 
diferents aspectes s'han tingut en compte. 
 
Memòria ambiental. Valora la integració dels aspectes ambientals durant el procediment 
d'elaboració i tramitació de la proposta de Pla. 
 
Els plans sectorials 
 
Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2026 (PITC) 
 
El Pla d'Infraestructures de Transport de Catalunya (PITC) és el instrument que guia les 
actuacions sectorials en infraestructures viàries, ferroviàries i logístiques fins a l’any 2026. 
 





- La definició de manera integrada de la xarxa d'infraestructures viàries, ferroviàries i logístiques 
necessàries a Catalunya amb l'horitzó temporal de l'any 2026. 
 
El Pla es proposa les determinacions següents: 
 
- L'ampliació a curt termini del contingut amb la resta d'infraestructures portuàries i 
aeroportuàries per tal de constituir un pla complert d'infraestructures de Catalunya. 
 
Aquest Pla continua la tradició interrompuda de la planificació d'infraestructures a Catalunya. 
Els dos primers plans d'infraestructures, el Pla de la Mancomunitat de Catalunya (1922) i el Pla 
General d'Obres Públiques (1935), no s’arribaren a poder implementar per circumstàncies 
polítiques alienes als plans. El Pla de Carreteres de 1985 (revisat el 1995) ha estat el primer i 
l'únic pla d'infraestructures terrestres que ha arribat a esgotar el seu termini normalment. 
 
El Pla té caràcter de pla territorial sectorial d'acord amb la Llei 23/1983 de 21 de novembre de 
política territorial i de pla específic a l'efecte d'allò que estableix la Llei 9/2003 de 13 de juny de 
mobilitat. 
 
4.2.2. Altres propostes de mobilitat en tramvia 
 
L’Autoritat del Transport Metropolità (ATM) 
 
L’Autoritat del Transport Metropolità (ATM) és un consorci interadministratiu de caràcter 
voluntari creat al 1997, al que poden adherir-se totes les administracions titulars de serveis 
públics de transport col·lectiu, individualment o a través d'entitats que les agrupin o 
representin, que pertanyin a l'àmbit format per les comarques de l’Alt Penedès, el Baix 
Llobregat, el Barcelonès, el Garraf, el Maresme, el Vallès Occidental i el Vallès Oriental. 
 
Les Administracions consorciades són la Generalitat de Catalunya (51%) i administracions locals 
(49%) compostes per l'Ajuntament de Barcelona, l’Entitat Metropolitana del Transport (EMT) i 
l'Agrupació de Municipis titulars de serveis de Transport Urbà de la regió metropolitana de 
Barcelona (AMTU). En els òrgans de govern també destaquen representants de l'Administració 
General de l'Estat en qualitat d'observadors. 
 
L’ATM té com a finalitat articular la cooperació entre les administracions públiques titulars dels 
serveis i  les infraestructures del transport públic col·lectiu de l'àrea de Barcelona que formen 
part del consorci i, també, col·laborar amb les administracions públiques, com l'Administració de 
l'Estat, titulars de serveis o compromeses amb el finançament que no formen part del consorci. 
 
Propostes de l’Autoritat del Transport Metropolità (ATM): El tramvia del Vallès al Pla 
Director d’Infraestructures 2001-2010 i 2009-2018 (PDI) 
 
El Pla Director d’Infraestructures 2001-2010 i 2009-2018 (PDI) recull totes les actuacions en 




respectivament a l’àmbit de la regió metropolitana de Barcelona amb independència de 
l’administració i l’operador que les explota. Es tracta d’un pla integral, revisable i participatiu. 
 
Les principals actuacions són: el Programa d’Ampliació de xarxa, el Programa d’Intercanviadors, 
el Programa de Modernització i millora i Actuacions a la xarxa ferroviària estatal. 
 
El tramvia del Vallès ha estat incorporat com a línia en estudi al PDI de l'ATM. Ni l'ATM ni la 
Generalitat s'han pronunciat sobre aquest projecte en estudi després de la seva inclusió al PDI. 
 
El recorregut neix a Ripollet, on hi podria arribar també una altra línia en estudi: el 
perllongament de la línia 11 de Metro. La línia té un recorregut de 55 Km (Ripollet-Rodalies 
Cerdanyola del Vallès-Centre Direccional del Vallès-Rodalies Cerdanyola Universitat de Rodalies-
FGC Universitat Autònoma). 
 
 
Fig 12. Proposta Pla Director d'Infraestructures: el tramvia del Vallès Ripollet-
Universitat Autònoma i la línia de tren Montcada-Sabadell (Font: Autoritat del Transport 






Fig 13. Proposta Pla Director d'Infraestructures: el tramvia del Vallès Ripollet-
Universitat Autònoma i la línia de tren Montcada-Sabadell (Font: Autoritat del Transport 
Metropolità (ATM).Pla Director d’Infraestructures 2001-2010 (PDI)) 
 
L'Associació per a la Promoció del Transport Públic (PTP) 
 
L’Associació per a la Promoció del Transport Públic (PTP) és una ONG nascuda el 1993 que 
treballa de forma continuada per una mobilitat més sostenible i segura en base a millorar el 
transport públic col·lectiu i a reduir l'excessiva dependència actual del vehicle privat per al 




L'objectiu de la PTP és la millora de la qualitat ambiental i l’equitat social a partir de la defensa 
d'una mobilitat més integradora i sostenible que satisfaci les necessitats majoritàries de 
mobilitat. 
 
La PTP es configura com a 'lobby' de pressió a favor del transport públic col·lectiu a partir de 
dues estratègies: la divulgació dels valors ambientals, sanitaris, socials i econòmics del 
transport públic i la reivindicació de millores de transport públic a les administracions 
competents, mitjançant els mecanismes de participació existents o per la via de la pressió 
política. 
 
Propostes de l’Associació per la Promoció del Transport Públic (PTP): El TramVallès 
 
El TramVallès és una proposta de L'Associació per a la Promoció del Transport Públic (PTP) 
formulada com a al·legació al Pla d'Infraestructures del Transport de Catalunya 2006-2016 
(PITC). 
 
Es tracta  d'una plataforma preferentment segregada de tren-tramvia i bus. Consta d'una 
infraestructura de tren-tramvia interurbà i es complementa amb dues infraestructures urbanes 
de tramvia i carril bus. Inicialment es pot construir com a carril bus i pot evolucionar cap a 
sistema de tren-tramvia amb trams de carril bus.  
 
Aquesta plataforma garanteix plena proximitat i accessibilitat, d'una banda, al transport 
intracomarcal a partir d'una comunicació ràpida i eficient entre municipis propers i, d'altra 
banda, a xarxa ferroviària històrica de les zones que actualment no són prou properes a les 
estacions ferroviàries. Al mateix temps,  alleugereix el trànsit de viatgers a les línies de 
ferrocarril pel que fa desplaçaments interns i comarcals, millora considerablement la quota del 
transport públic, ofereix un servei de qualitat i resol de manera eficaç i sostenible la mobilitat 
interna de la comarca a un cost raonable. 
 
El TramVallès és una proposta que agafa dues propostes del Pla Director d'Infraestructures 
(PDI), el tramvia Ripollet-Universitat Autònoma i la línia de tren Montcada-Sabadell, i les 
perllonga per un extrem fins a Terrassa i per l'altre fins a Montcada-Ripollet Rodalies.  
 
El total de la xarxa es composa de 58 km distribuïts de la següent manera: Interurbana troncal 
(Terrassa- Sabadell-UAB-Montcada/Sant Cugat-Rubí): 38 km, Urbana Sabadell-Badia: 10 km i 
Circular urbana Terrassa: 10 km 
 
Les virtuts de la proposta respecte el previst al Pla Director d’Infraestructures (PDI) són les 
següents: 
 
- Resoldre el transport en superfície en un conjunt de ciutats amb un gran pes poblacional i 




- Resoldre el transport de proximitat i el increment de cobertura del ferrocarril existent sense 
necessitat d'una despesa tan gran com és la nova línia ferroviària tancada entre Montcada i 
Sabadell. 
- Especialitzar les inversions en ferrocarril pesant en línies de caràcter exprés que puguin ésser 
utilitzades pel servei de regionals més enllà del Vallès.  
 
 










Fig 16. Proposta TramVallès (Font: Associació per la Promoció del Transport Públic (PTP). 
2011) 
 
4.3. El model de gestió i organització dels sistemes urbans a l’àrea metropolitana de 
Barcelona 
 
L’expansió de l’àrea metropolitana de Barcelona cap a les àrees circumdants es realitza ocupant 
territori de manera disseminada. La proliferació de cases unifamiliars aïllades i la possessió cada 
cop més massiva de vehicles projecten, sota el principi de mobilitat continua, una xarxa cada 
cop més densa de vies per absorbir una demanda en augment.  
 
El resultat és un circuit infinit: un territori destinat a ser urbanitzat en la seva totalitat i ocupat 
per una densa malla de vies segregades on es consoliden entorns de vida homogenis i variats 
que van des del centre de Barcelona fins a urbanitzacions envoltades de natura. Es barregen, 




L’expansió de l’àrea metropolitana inicia la seva materialització a la dècada dels ‘60 i s’accentua 
a patir de la dècada dels ‘80 (el territori metropolità urbanitzat al 1957 era de 10.000 ha, al 
1972 de 20.000 ha i al 1986 de 40.000 ha). Durant els anys ‘80 el creixement pren força al 
Vallès Occidental, al Vallès Oriental i al Baix Llobregat sobretot a partir del teixit industrial. 
  
En l’actualitat, aquest procés està acompanyat pel Pla Territorial General de Catalunya (PTGC) 
que, amb l’excusa d’equilibrar i fer competitiu el territori, es posa com a objectius convertir el 
país en una ciutat-territori i garantir la mobilitat i l’accessibilitat homogènia i privada a qualsevol 
indret.  
 
Es tracta d’un model basat en l’estratègia per competir i consumir recursos i configurat 
majoritàriament amb els mecanismes autònoms de l’especulació i el mercat amb el suport dels 
mecanismes polítics i socials. El resultat d’aquest model és una metròpoli difusa amb vincles 
amb la ciutat de Barcelona. 
 
Aquest procés de disseminació del viari i la urbanització fa augmentar la insostenibilitat 
generant una sèrie de conseqüències negatives: la intensa ocupació del territori circumdant a la 
ciutat, la desestructuració i la simplificació dels sistemes agrícoles i naturals, la reducció i la 
fragmentació dels habitats, la reducció dels recursos naturals, la reducció del patrimoni comú 
que constitueixen els espais agrícoles, l’esmicolament i la pèrdua de valor paisatgístic 
(natural/històrico-cultural), la separació d’usos, la fallida del sistema comercial de proximitat, la 
falta d’interès cap als espais quotidians, la pèrdua de cohesió social i la segregació de la 
població sobre la base de la seva capacitat econòmica, l'augment de les necessitats de mobilitat 
(especialment en vehicle privat) i el increment en la despesa energètica (especialment energia 
no renovable), en el consum d'aigua, en el consum de materials o en la taxa de generació de 
residus, entre d’altres. (RUEDA, 2010) 
 
4.4. Planejament urbanístic a l'àrea metropolitana de Barcelona 
 
En el període democràtic, tot i que l'àrea metropolitana es configura majoritàriament amb els 
mecanismes autònoms de l'especulació i el mercat, també pren forma en una seqüència d'idees 
i de projectes que es desenvolupen en diferents períodes, amb diferents objectius i amb la 
contribució de diversos referents i actors.  
 
Algunes dates claus en aquest període són: 
 
- 1976: any d'aprovació del Pla General Metropolità de Barcelona i inici del procés 
- 1979: any d'entrada del primer ajuntament democràtic i, 1980: any entrada d'Oriol Bohigas i 
Josep Acebillo als Serveis d'Urbanisme de Barcelona 
- 1982: any d'elaboració del Informe Cuyas (primer esquema de projecte olímpic), 1989: any de 
la nominació olímpica i, 1992: any olímpic 





Durant aquest període les problemàtiques principals de les àrees urbanes són dues: la 
degradació i la pèrdua de qualitat dels teixits existents en algunes àrees centrals i les 
deficiències, la manca d'urbanitat i qualitat urbana de les àrees perifèriques. Per tant, els 
objectius principals de les àrees urbanes responen a aquestes problemàtiques: la recuperació 
del centre i la valoració de la perifèria. 
 
A més, durant el període olímpic es produeixen alguns canvis en el context metropolità: 
l'augment del prestigi internacional de Barcelona, l'endeutament progressiu del sector públic, 
l'esgotament del sòl a l'àmbit de la ciutat-municipi i la pèrdua de població a l'àmbit de la ciutat-
municipi. Aquests canvis obliguen a integrar alguns objectius específics: l'atenció a les 
infraestructures de comunicació amb Europa i el món, la incorporació de l'àmbit metropolità 
com alternativa a la localització d'habitatges i activitats, l'augment del reciclatge de sòl urbà 
respecte la urbanització de nou sòl i el foment del habitatge de preu assequible a l'àmbit de la 
ciutat-municipi. 
 
La consecució d’aquestes fites contribueix a mantenir la lògica i el rendiment econòmic, socio-
cultural i sostenible propi de les àrees urbanes, és a dir, contribueix a obtenir una correcta 
eficiència en la fàbrica urbana existent, evitar l'expansió consumidora de recursos i sòl i 
cohesionar la població i evitar la segregació social. 
 
El conjunt d’objectius es configura a través de diversos nivells d'actuació en plans i projectes 
urbanístics que es presenten en diferents escales, des del sector urbà fins al conjunt de ciutat-
municipi i de metròpoli: 
 
- Plans i projectes de millora i reforma interior: 
 
Són una gran quantitat de projectes que abasten àmbits limitats amb ubicacions, temps i 
objectius molt diferents (implementació o renovació de places, carrers, sistemes generals, 
equipaments, edificació de parcel·les,...). 
 
Es podrien considerar menors des d'una perspectiva individual i aïllada espaial, temporal i 
conceptualment però representen una entitat de gran valor per l'articulació, la producció i la 
renovació de la ciutat des d’una perspectiva de grup sobretot si, com és el cas, a més, es 
generen conjuntament amb el planejament, amb regles, lògiques i estratègies generals de 
funcionament del sistema urbà. Es converteixen en instruments que permeten traduir les 
determinacions d'un pla general a les condicions específiques d'un lloc. 
 
Aquests projectes urbans s'inscriuen en la preocupació per la ciutat existent que resulta més 
intensa durant els primers anys del període de la Democràcia per: en primer lloc, l'augment de 
l'autoestima dels ciutadans i de la preocupació pel seu entorn urbà, en segon lloc, l'entrada a 
les administracions de persones actives i reivindicatives i, en tercer lloc, els moviments culturals 






- Plans i projectes d'àrees de nova centralitat (ANC) en espais intersticials obsolets: 
 
Es poden considerar com una evolució dels centres direccionals proposats pel Pla General 
Metropolità de Barcelona (1976). Són projectes concrets i estratègics en sectors de sòl obsolet 
amb l'objectiu de disminuir i redistribuir l'atracció gairebé exclusiva de les àrees centrals sobre 
el terciari i les activitats innovadores i de redirigir el pes cap a nous nuclis difusors a l'àrea 
metropolitana. Per tant, busquen elevar el nivell d'urbanitat i qualitat urbana i aconseguir un 
reequilibri entre les parts de la ciutat a nivell de serveis, de gaudi i de plusvàlues generades. 
 
En la majoria de casos, per una banda, es dinamitzen a través de l'existència o la realització 
d'infraestructures de transport i mobilitat que proporciona una gran accessibilitat en el sistema 
metropolità i, per altra banda, gaudeixen de les condicions espaials per acollir nous tipus 
d'edificis terciaris i d'equipaments. 
 
Les àrees de nova centralitat (ANC) que s'han anat constituint es poden englobar en tres grans 
grups: 
 
- Els projectes Olímpics de 1992: Vila Olímpica, Vall d'Hebron,... 
- Els projectes privats: Illa Diagonal,Tarragona,... 
- Els projectes cooperació públic- privat: basats en la iniciativa, la definició, la promoció i la 
direcció pública i en el capital privat: Cerdà, Glòries, Diagonal Mar, Sagrera, Diagonal-
Poblenou,... 
 
Permeten entre d'altres: l'obertura de Barcelona al mar i la construcció del front marítim i urbà 
de Barcelona, la fixació i recuperació de platges i la renovació de l'espai coster, la remodelació, 
transformació i renovació de teixits obsolets, la implementació dels nivells d'urbanització, la 
recuperació i dinamització d'equipaments, espais públics, infraestructures i nexes de 
comunicació existents i la construcció d'equipaments, espais públics, infraestructures i nexes de 
comunicació nous, l'adequació d'estàndards urbanístics pel sector residencial, la inclusió de 
mixticitat i la inserció de nous espais d'activitat econòmica i comercial.  
 
Però, tot i els aspectes positius, només dues estan situades en espais de gran connectivitat 
ferroviària (Tarragona i Sagrera) i molt poques estan situades fora de l'àmbit municipal de 
Barcelona (Eix Macià a Sabadell, Centre Direccional a Cerdanyola,....). A més, moltes es basen 
en la implantació de centres comercials: Illa Diagonal, Glòries, Diagonal Mar,.... Aquests focus 
comercials, malgrat que intenten cohesionar els teixits circumdants, acaben sent autistes, 
replegant-se sobre sí mateixos, buidant l’espai públic i creant un no-espai semipúblic. 
(ESTEBAN,1999) 
 
- El districte d’activitats 22@bcn 
 
El districte 22@bcn es situa al barri de Poblenou de Barcelona. Fins a la dècada dels ‘70 aquest 
barri és una de les concentracions industrials més rellevants. Durant els anys ‘80-90 la zona es 




necessitat d'una actuació en el sòl industrial de les àrees situades al voltant del nucli històric de 
Poblenou (116 hectàrees), sorgeix el projecte 22@bcn. 
 
Vol representar una nova centralitat a l’àrea metropolitana. I, per primera vegada s’implementa 
el model de ciutat compacta a partir de la modificació del Pla General Metropolità de Barcelona. 
Es transforma el sòl productiu 22a en sòl productiu 'avançat' 22@ amb la finalitat de crear un 
entorn urbà millorat a partir d'un sector productiu emergent relacionat amb la investigació i les 
tecnologies de la comunicació i la informació.  
 
Els eixos bàsics d'ordenació de la subzona són: 
 
- Barreja d'usos: Es permet, en determinades proporcions, la convivència d'habitatge i industria 
com a traducció normativa de la complexitat urbana. 
 
- Redensificació: El sector augmenta l’edificabilitat general per propiciar concentracions i 
morfologies pròpies de la societat de la informació. 
 
- Vincle edificabilitat-usos: El coeficient d'edificabilitat màxima es dóna al sòl destinat a 
activitats @ per tal d'incentivar la creació de sòl destinat a activitats amb un alt contingut 
tecnològic o intensives en coneixement. 
 
- Dotacions vinculades al sistema productiu: S'inclou al planejament una nova categoria 
d'equipaments 7@ per tal d'implementar les dotacions actuals amb d’altres vinculades al 
sistema productiu i que cobreixen les necessitats de formació, de col·laboració universitat-
empresa,... 
 
- Dotació d'infraestructures: 
S'aborda una ordenació del serveis del subsòl per tal de millorar les infraestructures de 
telecomunicacions i es planteja millorar la qualitat dels espais públics. 
 
- Flexibilitat de la transformació: 
La redacció permet un desenvolupament flexible del projecte per tal d'aconseguir una millor 
adaptació a les condicions concretes del territori i el pas del temps. (OLIVA, 2003) 
 
Els referents i actors base del projecte urbanístic a l'àmbit metropolità de Barcelona 
són: 
 
- El Pla d'Ordenació Urbana de Barcelona (1953):  
 
Primer document de planejament territorial de caràcter urbanístic que va plantejar l’ordenació 
de la ciutat en un àmbit que excedia el municipal (Barcelona i 26 municipis del seu entorn). Es 
tracta d'un urbanisme de normatives (pla). 
 





Administració metropolitana amb competències urbanístiques lligada al Pla d'Ordenació Urbana 
de Barcelona (1953). 
 
- El Pla Director del Àrea Metropolitana de Barcelona (1966): 
 
Proposta d'ordenació territorial per un àmbit molt més ampli (la totalitat del Maresme, el Vallès 
Occidental, el Vallès Oriental, el Baix Llobregat, l'Alt Penedès i el Garraf). 
 
- El Pla General Metropolità de Barcelona (1976): 
 
Document de planejament territorial de caràcter urbanístic que comprèn l'àmbit del Pla 
d'Ordenació Urbana de Barcelona (1953) (Barcelona i 26 municipis del seu entorn). Es tracta 
d'un document rupturista i progressista. Per primera vegada incorpora el treball de tècnics 
infiltrats i professionals externs a l'Administració i corregeix les pautes d'urbanització i edificació, 
marcant diferencies respecte el planejament urbanístic del període de la Dictadura. 
Especialment a través de la influència dels tipologistes italians, canvia d'un urbanisme de 
normatives (pla) cap a un urbanisme a partir d'una suma d'intervencions urbanes (projecte): 
expressa la voluntat de definir una forma física a través de zones i sistemes i de l'escala 
municipal com a generadora de nodalitats i potencialitats. Proposa una clara ordenació dels 
sistemes (especialment el viari), una gran quantitat de reserves de sòl per zones verdes i 
equipaments, una reducció substancial de les alçades i les edificabilitats i un manteniment del 
territori rural amb l'objectiu de desdensificar i esponjar els teixits i de contenir el sòl urbà. 
El gran nombre de modificacions sofertes, en espera d'un planejament que l'havia de substituir 
fa més de deu anys, van fer que perdés la seva identitat. 
 
- La Corporació Metropolitana de Barcelona (1974-1988): 
 
Administració metropolitana amb competències urbanístiques lligada al Pla General Metropolità 
de Barcelona (1976). Per primera vegada incorpora una gestió democràtica. 
 
- Plans i Projectes per Barcelona 1981-1982 i Reconstrucció de Barcelona.  
 
Textos d'Oriol Bohigas en l'etapa de delegat dels Serveis d'Urbanisme de Barcelona. 
 
- La Mancomunitat de l'Àrea Metropolitana de Barcelona (1988-2011): 
 
Administració metropolitana amb competències urbanístiques continuadora de La Corporació 









4.5. Factors rellevants per un canvi de model de gestió i organització dels sistemes 
urbans  
 
L’objectiu general del projecte de ciutat és buscar un reequilibri entre les parts de la ciutat a 
través de l’obtenció de nivells de servei i gaudi homogeni. Els factors rellevants del 
desenvolupament dels sistemes urbans es troben, doncs, en un context complex, 
multidimensional i no lineal. Per tant, es basen en criteris d’integració, coherència, simbiosi i 
adaptabilitat de diferents escales i nivells de definició, elements, terminis i necessitats que 
estan, a més, sotmesos al consens: 
 
- La ciutat existent no és una dada passiva del projecte. La ciutat existent, les seves formes 
morfològiques i les seves capacitats són el punt de partida per formular projectes d’intervenció, 
transformació, modificació i millora urbana. 
 
- Les infraestructures no són elements separadors entre peces confrontants. Les 
infraestructures són elements integrats en la ciutat: asseguren el funcionament urbà, expliquen 
l’origen de la ciutat, tenen un valor articulador i un significat urbà i estableixen unes prioritats 
que controlen els repartiments modals. Existeixen formes de mobilitat, diferents a les del 
vehicle privat, per assegurar uns nivells d’eficiència i servei òptims amb costos ambientals, 
socials i culturals acceptablement baixos. 
 
- La ciutat no és independent del seu entorn i les seves relacions territorials. La ciutat es troba 
encaixada en un entorn geogràfic i paisatgístic. 
 
- El context cultural de la ciutat no és fix. La ciutat està sotmesa a tensions multiculturals cada 
cop més fortes: necessita la discussió entre la innovació global i el valor intrínsec del local, el 
contextual i l’únic i requereix del reconeixement dels seus valors en les seves diferències. 
 
- El projecte de ciutat no és simple. El projecte de ciutat és complex: exigeix de la intervenció i 
el consens de diversos actors en el procés de discussió critica. (BUSQUETS, 2000) 
 
4.6. Proposta d’un model sostenible de gestió i organització dels sistemes urbans a 
l’àrea metropolitana de Barcelona 
 
Els experts proposen canvis de model basats en l’ecologia urbana: 
 
D’una banda, apareix el model basat en la compacitat. Aquest model es basa en l’eficiència en 
el consum de recursos (materials, aigua, energia i sòl) i en la qualitat, la informació i el 
coneixement. 
 
La compacitat és l'eix que té més conseqüències directes sobre els altres tres eixos del 
paradigma del desenvolupament sostenible a les àrees urbanes: permet augmentar l’eficiència 





Es tracta de crear una ciutat d’arrel històrica i mediterrània que és lloc de trobada i intercanvi. 
Aquesta ciutat es dirigeix vers la complexitat i la creació de vida urbana de tal manera que 
adquireix un valor afegit. A més, integra perfectament les TIC al fet urbà barrejant-les amb els 
habitatges de densitats mitjanes-altes i amb els corresponents equipaments, serveis i 
infraestructures.  
 
El model compacte està conformat bàsicament pel model d'ocupació del territori. La compacitat 
indica la pressió que exerceix l’edificació sobre el teixit urbà i expressa l’idea de proximitat de 
components (usos i funcions urbanes) en un espai i, per tant, incideix en la forma física i la 
funcionalitat de la ciutat. (RUEDA, 2010) 
 
No obstant, aquest model acceptat no planteja la organització conjunta del model d’ocupació 
del territori i del model de mobilitat i no aporta uns instruments de seguiment que siguin 
comparables en diferents teixits i des de la planificació urbanística. 
 
D’altra banda, apareix el model basat en el urbanisme de xarxes i la mobilitat sostenible. Sota 
els preceptes que el model de transport determina en bona mesura l’eficiència energètica d’un 
sistema urbà i que cada model de transport determina una forma d’urbanització cal triar la 
forma de mobilitat i, per tant, la forma d’urbanització derivada més sostenible. D’una banda, el 
ferrocarril té una eficiència energètica superior a la del vehicle privat. D’altra banda, el 
ferrocarril, amb origen i destí fixats per la pròpia limitació de la xarxa, és creador de nodes, 
mentre que el vehicle privat, amb capacitat autònoma, flexibilitat temporal, adaptabilitat 
topològica i velocitat considerable, genera l’ocupació massiva del territori a través de la casa 
unifamiliar. 
 
Per tant, cal passar d’un model basat en el vehicle privat i el urbanisme tradicional a un model 
basat en el ferrocarril i el urbanisme de xarxes de Dupuy. És a dir, cal passar d’un model de 
nodes urbans tradicionals, en que el centre de les ciutats és com un punt de relació i 
interconnexió, a un model de nodes urbans nous, en que les xarxes de transport, les xarxes de 
comunicacions, les xarxes de producció, distribució i consum i les xarxes personals i familiars 
plantegen punts a l’espai de relació i interconnexió. 
 
Així doncs, per obtenir un model sostenible cal apostar pel model del ferrocarril i el urbanisme 
de xarxes i no pel model del vehicle privat i el urbanisme tradicional. En aquest nou model 
sostenible, la centralitat ja no és el centre de la ciutat o l’encreuament entre dues vies sinó que 
és aquell espai urbà i territorial en que el mode de transport predominant és el transport públic. 
I, les àrees metropolitanes ja no són una sèrie de ciutats interconnectades sinó que són una 
sèrie de nodes interconnectats. Per tant, l’àmbit a organitzar i gestionar és l’àmbit territorial i no 
l’àmbit municipal. 
 
El model nodal ferroviari permet, per una banda, potenciar al màxim la oferta i els trajectes en 
transport sostenible i interaccionar amb el mode a peu i amb altres modes de transport públic 
per tal de minimitzar el consum energètic directe. Per altra banda, permet, en la seva àrea 




activitats en xarxes de sinergia i complementarietat per tal de minimitzar les distàncies en 
transport, afavorir l’autocontenció en desplaçaments diaris i propiciar el consum sostenible del 
sòl.  
 
Perquè aquest model funcioni, cal distingir en el territori uns nodes urbans d’accessibilitat 
ferroviària d’escala metropolitana, és a dir, que prenen una accessibilitat diferencial respecte 
altres punts del territori.  
 
En aquest sentit, altres ciutats del món ja han aplicat models sostenibles. Per exemple, a 
Estocolm: ja des del Pla de transports de 1952 i el Pla Urbanístic de 1954 el planejament i la 
mobilitat sostenible van íntimament lligats: les edificacions i les activitats es concentren en els 
nodes ferroviaris. (MAGRINYÀ, 2010) 
 
Aquest model podria generar una sèrie de conseqüències positives: el increment de la cohesió 
social, el desenvolupament de la vida en comunitat, la generació d’espais de sociabilitat, la 
creació d’un territori amb proximitat als serveis, la trobada d’activitats, l’alliberament de la 
pressió sobre els espais naturals i la potenciació del contacte, el intercanvi i la comunicació 
entre elements, entre d’altres. 
 
Per tot això, el treball es sustenta en el model basat en l’ecologia urbana i el urbanisme de 
xarxes per estudiar la relació entre planejament urbanístic i mobilitat sostenible que presenta el 
Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) a la regió metropolitana de Barcelona. 
 
A més, també utilitza, amb algunes modificacions lògiques, les estratègies del planejament 
urbanístic dut a terme a l'àrea metropolitana de Barcelona durant les últimes dècades. 
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5. LA XARXA I LES CENTRALITATS OBJECTE D’ANÀLISI 
 
La imatge de la xarxa final proposada pel PTMB a l’àmbit geogràfic del Vallès Occidental, Vallès 
Oriental i Eix Martorell es composa de: 
- 84 punts de connexió a la xarxa identificats amb un nom i, 
- un perímetre d’un radi d’1 kilòmetre al voltant del punts de connexió a la xarxa que és l'àrea 
d'influència i cobertura que pot relacionar-se amb una estació ferroviària. 
 
 
Fig 17. Xarxa final proposada pel PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
6. ANÀLISI DE LES POTENCIALS CENTRALITATS METROPOLITANES ASSOCIADES 
ALS NODES FERROVIARIS 
 
6.1. Classificació i anàlisi tipològica dels nodes ferroviaris  
 
6.1.1. Nivell de connexió dels nodes ferroviaris 
 
En primer lloc, es classifiquen els nodes segons nivell de connexió: 
 
•Connexió alta:      
connexió a una estació d’altes prestacions i a una o més estacions de Rodalies/FGC 
 
•Connexió mitjana:     
connexió a dues o més estacions de Rodalies/FGC 
 
•Connexió baixa:     









Fig 18. Tipologia de nodes segons nivell de connexió (Font: Elaboració pròpia) 
 
Els nodes amb nivell de connexió alta i mitjana són els que tenen potencialitats per ser 
desenvolupats. 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- Els nodes amb nivell de connexió baixa són gairebé 3/4 del total.  













Fig 19. Relació de nodes segons nivell de connexió (Font: Elaboració pròpia)  
 
En segon lloc, es situa la xarxa, els nodes i les cobertures del ferrocarril i es diferencia segons 




Fig 20. Xarxa final proposada pel PTMB segons nivell de connexió (Font: Elaboració 
pròpia) 
connexió alta 4 5%
connexió mitjana 20 24%
connexió baixa 60 71%
total 84 100%
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S’observa que:  
 
- Els nodes de connexió alta es troben situats: sobre l’eix romà de la Via Augusta (Autovia del 
Mediterrani - A-7 i eix TAV (tren d’alta velocitat)). 
 
 
Fig 21. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb connexió alta (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
- Els nodes de connexió mitjana es troben situats: sobre l’eix de la Via Augusta (Autovia del 
Mediterrani - A-7 i eix TAV) i sobre l’eix que relaciona Sabadell i Terrassa. 
 
 





- Els nodes de connexió baixa es troben situats: per una banda, en zones més disperses 
respecte l’eix de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i respecte l’eix que 
relaciona Sabadell i Terrassa i, per altra banda, en primer lloc, al Vallès Occidental, en segon 
lloc, a l’Eix Martorell i, en tercer lloc, al Vallès Oriental. 
 
 
Fig 23. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb connexió baixa (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
- La distribució desequilibrada en el territori és deguda en bona mesura al fet que RODALIES 
opera en les tres àrees de forma més o menys equilibrada mentre FGC opera només en les 
àrees del Vallès Oriental i l’Eix Martorell. 
 
 
Fig 24. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb connexió a Rodalies i a 
Ferrocarrils (Font: Elaboració pròpia) 
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- El conjunt dels nodes es troba situat especialment sobre l’eix de la Via Augusta (Autovia del 
Mediterrani - A-7 i eix TAV) i sobre l’eix que relaciona Sabadell i Terrassa i, en primer lloc, al 
Vallès Occidental, en segon lloc, a l’Eix Martorell i, en tercer lloc, al Vallès Oriental. 
 
 
Fig 25. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb connexió alta,mitjana i baixa 
(Font: Elaboració pròpia) 
 
6.1.2. Usos del sòl dels nodes ferroviaris 
 














Fig 26. Tipologia de nodes segons usos del sòl (Font: Elaboració pròpia) 
 
Els nodes que contenen industrial són els que tenen potencialitats per ser desenvolupats. 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- Els nodes que contenen industrial són aproximadament el 1/2 del total.  
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- Els nodes industrials purs són aproximadament el 1/20 del total. 




equipaments/espais verds 2 2%
industrials-equi/esp ver 0 0%
residencials-equi/esp ver 12 14%
residencials-industrials 20 24%
















Fig 27. Relació de nodes segons usos del sòl (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes residencials es troben situats: en els nuclis poblacionals del Vallès Occidental, el 
Vallès Oriental i l’Eix Martorell, especialment a les capitals Sabadell i Terrassa. 
 
 






- Els nodes residencials-equipaments/espais verds es troben situats: en zones perimetrals dels 
nuclis poblacionals del Vallès Occidental i el Vallès Oriental, especialment a la capital Sabadell i 
a St. Cugat-Cerdanyola. 
 
 
Fig 29. Anàlisi espaial de la situació dels nodes residencials-equipaments/espais 
verds (Font: Elaboració pròpia) 
 








- Els nodes residencials-industrials-equipaments/espais verds es troben situats: en zones 
perimetrals dels nuclis poblacionals del Vallès Occidental, el Vallès Oriental i l’Eix Martorell, 
especialment a les capitals Sabadell-St. Quirze i Terrassa i a Montcada i Parets-Montmeló. 
 
 
Fig 31. Anàlisi espaial de la situació dels nodes residencials-industrials-
equipaments/espais verds (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes residencials-industrials es troben situats: en zones perimetrals dels nuclis 
poblacionals del Vallès Occidental, el Vallès Oriental i l’Eix Martorell, especialment a les capitals 
Sabadell, Granollers i Martorell i a Rubí i Viladecavalls. 
 
 




- Els nodes industrials es troben situats: en zones perimetrals o intersticials dels nuclis 
poblacionals del Vallès Occidental i l’Eix Martorell, especialment sobre l’eix de l’Autopista 
Saragossa-Mediterrani - AP-2. 
 
 
Fig 33. Anàlisi espaial de la situació dels nodes residencials-industrials (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
6.1.3. Nivell d’ocupació del sòl dels nodes ferroviaris 
 
Es classifiquen els nodes segons nivell d’ocupació: 
 
•Ocupació completa:    
no queda sòl lliure 
 
•Ocupació alta:                   
queda menys del 20% de sòl lliure 
 
•Ocupació mitjana:            
 queda entre el 20% i el 50% de sòl lliure 
 
•Ocupació baixa:                








Fig 34. Tipologia de nodes segons nivell d’ocupació (Font: Elaboració pròpia) 
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Els nodes d’ocupació incompleta són els que tenen potencialitats per ser desenvolupats. 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- Els nodes d’ocupació incompleta són aproximadament el 3/4 del total. 
- Els nodes d’ocupació completa són gairebé el 1/4 del total. 
 
ocupació completa 14 17%
ocupació alta 24 29%
ocupació mitjana 29 35%












Fig 35. Relació de nodes segons nivell d’ocupació (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes d'ocupació completa es troben situats: sobre l’eix romà de la Via Augusta (Autovia 
del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i sobre l’eix que relaciona Sabadell i Terrassa.  
 
 
Fig 36. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb ocupació completa (Font: 
Elaboració pròpia) 
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- Els nodes d'ocupació alta es troben situats: en zones més disperses, per una banda, respecte 
l’eix de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i respecte l’eix que relaciona 
Sabadell i Terrassa i, per altra banda, respecte l'atracció de Barcelona. 
 
 
Fig 37. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb ocupació alta (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes d'ocupació mitjana es troben situats: en zones encara més disperses, per una 
banda, respecte l’eix de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i respecte l’eix 
que relaciona Sabadell i Terrassa i, per altra banda, respecte l'atracció de Barcelona i de nuclis 
poblacionals potencials del Vallès. 
 
 




- Els nodes d'ocupació baixa es troben situats: en zones encara més disperses respecte, per 
una banda, l’eix de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i l’eix que relaciona 
Sabadell i Terrassa i, per altra banda, respecte l'atracció de Barcelona i de nuclis poblacionals 
potencials del Vallès. 
 
 
Fig 39. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb ocupació baixa (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
- El conjunt dels nodes es troba situat especialment sobre l’eix de la Via Augusta (Autovia del 
Mediterrani - A-7 i eix TAV) i sobre l’eix que relaciona Sabadell i Terrassa i, a mesura que la 
ocupació disminueix, es dispersen cap a zones més allunyades dels eixos i de l'atracció de 
Barcelona i de nuclis poblacionals potencials del Vallès. 
 
 
Fig 40. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb ocupació completa, alta, 
mitjana i baixa (Font: Elaboració pròpia) 
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6.1.4. Nivell d’implantació dels nodes ferroviaris 
 
En primer lloc, es classifiquen els nodes segons nivell d'implantació: 
 
•Construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB: 
existents a la xarxa abans del PDI 2001-2010 amb un nivell de connexió igual al descrit en el 
PTMB 
 
•Construïts amb nivell de connexió inferior al del PTMB: 
existents a la xarxa abans del PDI 2001-2010 amb un nivell de connexió inferior al descrit en el 
PTMB 
 
•No construïts pendents de construcció: 
no existents a la xarxa i aprovats pel PDI 2001-2010 però pendents de construcció 
 
•No construïts pendents d’estudi de viabilitat: 
no existents a la xarxa i aprovats pel PDI 2001-2010 però pendents d’estudis de viabilitat degut 











Fig 41. Tipologia de nodes segons nivell d’implantació (Font: Elaboració pròpia) 
 
Els nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB i construïts amb nivell de 
connexió inferior al del PTMB són els que tenen potencialitats per ser desenvolupats. 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- Els nodes no construïts són gairebé 1/4 del total. 
- Els nodes construïts són aproximadament 1/3 del total.  
- Els nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB són aproximadament 1/2 del 
total. 
 
construïts nivell de connexió igual a PTMB 45 54%
construïts nivell de connexió inferior a PTMB 13 15%
no construïts pendents de construcció 20 24%








construïts nivell de connexió igual a PTMB
construïts nivell de connexió inferior a PTMB
no construïts pendents de construcció
no construïts pendents d'estudi de viabilitat
 
Fig 42. Relació de nodes segons nivell d’implantació (Font: Elaboració pròpia) 
 





















- Els nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB es troben situats: de forma més 
o menys equilibrada per tot el territori estudiat. 
 
 
Fig 44. Anàlisi espaial de la situació dels nodes construïts amb nivell de connexió 
igual al del PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes construïts amb nivell de connexió inferior al del PTMB es troben situats: en els nuclis 
poblacionals, situats sobre l’eix romà de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) 
i sobre l’eix que uneix Sabadell i Terrassa, en una aposta per reforçar aquests nuclis. 
 
 
Fig 45. Anàlisi espaial de la situació dels nodes construïts amb nivell de connexió 
inferior al del PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
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- Els nodes no construïts pendents de construcció es troben situats: sobre l’eix que uneix 
Terrassa amb Matadepera i sobre l’eix que uneix Sabadell i Castellar en una aposta per 
perllongar les línies ferroviàries i, sobre l’eix que uneix Sabadell i Terrassa i sobre l’eix que uneix 
Martorell amb Viladecavalls en una aposta per implementar les connexions entre les línies 
ferroviàries que passen per aquests punts.  
 
 
Fig 46. Anàlisi espaial de la situació dels nodes no construïts pendents de 
construcció (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els nodes no construïts pendents d’estudi de viabilitat es troben situats: sobre l’eix que uneix 
Mataró i Granollers en una aposta per implementar les connexions entre les línies ferroviàries 
que passen per aquests punts i, sobre l’eix que uneix Cerdanyola i Barcelona i sobre l’eix que 
uneix Mollet i Barberà en una aposta per incrementar les connexions entre les línies ferroviàries 
que passen per aquests punts. 
 
 
Fig 47. Anàlisi espaial de la situació dels nodes no construïts pendents d’estudi de 
viabilitat (Font: Elaboració pròpia)  
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- El conjunt dels nodes es troba situat en zones diferenciades depenent del nivell d'implantació 
i existeixen quatre apostes clares: reforçar els nuclis poblacionals, perllongar les línies 
ferroviàries, implementar les connexions entre les línies ferroviàries i incrementar les 
connexions entre les línies ferroviàries. 
  
 
Fig 48. Anàlisi espaial de la situació dels nodes construïts i no construïts (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
6.1.5. Relacions entre els diferents paràmetres tipològics dels nodes ferroviaris 
 
A partir de les comparatives realitzades s’observa que: 
 
- La connexió mitjana és la primera en proporció de nodes industrials purs, residencials-
industrials i residencials-industrials-equipaments/espais verds. La connexió alta és la segona en 
proporció de nodes industrials purs, residencials-industrials i residencials-industrials-
equipaments/espais verds.  
 
  connexió alta connexió mitjana connexió baixa total 
industrials 0% 10% 5% 6%
residencials 25% 25% 35% 32%
equipaments/espais verds 0% 5% 2% 2%
industrials-equi/esp ver 0% 0% 0% 0%
residencials-equi/esp ver 25% 5% 17% 14%
residencials-industrials 25% 35% 20% 24%
resi-indus-equi/esp ver 25% 20% 22% 21%










































Fig 49. Relació entre nivell de connexió i usos del sòl (Font: Elaboració pròpia) 
 
- A mesura que el nivell de connexió augmenta, la proporció de nodes amb nivells d’ocupació 
majors també augmenta i, a mesura que el nivell de connexió disminueix, la proporció de nodes 
amb nivells d’ocupació majors també disminueix. 
 
  ocupació completa ocupació alta ocupació mitjana ocupació baixa total
connexió alta 50% 25% 25% 0% 100%
connexió mitjana 30% 30% 25% 15% 100%
connexió baixa 10% 28% 38% 23% 100%































Fig 50. Relació entre nivell de connexió i nivell d’ocupació (Font: Elaboració pròpia) 
 
- La ocupació baixa és la primera en proporció de nodes industrials purs, residencials-industrials 
i residencials-industrials-equipaments/espais verds. La ocupació mitjana és la segona en 
proporció de nodes industrials purs, residencials-industrials i residencials-industrials-
equipaments/espais verds.  
Només les ocupacions mitjana i baixa tenen nodes industrials purs. 
  ocupació completa ocupació alta ocupació mitjana ocupació baixa total 
industrials 0% 0% 10% 12% 6%
residencials 29% 29% 38% 24% 31%
equipaments/espais verds 0% 4% 3% 0% 2%
industrials-equi/esp ver 0% 0% 0% 0% 0%
residencials-equi/esp ver 14% 25% 10% 6% 14%
residencials-industrials 29% 13% 24% 41% 25%
resi-indus-equi/esp ver 29% 29% 14% 18% 21%




























































- La implantació construïda amb nivell de connexió inferior al del PTMB és la segona en 
proporció de nodes industrials purs, residencials-industrials i residencials-industrials-
equipaments/espais verds. La implantació construïda amb nivell de connexió igual al del PTMB  
és la tercera en proporció de nodes industrials purs, residencials-industrials i residencials-
industrials-equipaments/espais verds.  













































   igual a PTMB  inferior a PTMB  de construcció d'estudi de viabilitat total
industrials 2% 0% 15% 17% 6%
residencials 33% 31% 35% 17% 32%
equipaments/espais verds 0% 8% 5% 0% 2%
industrials-equi/esp ver 0% 0% 0% 0% 0%
residencials-equi/esp ver 16% 8% 15% 17% 14%
residencials-industrials 31% 23% 15% 0% 24%
resi-indus-equi/esp ver 18% 31% 15% 50% 21%
total 100% 100% 100% 100% 100%
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Fig 52. Relació entre nivell d’implantació i usos del sòl (Font: Elaboració pròpia) 
 
- La implantació construïda amb nivell de connexió inferior al del PTMB és la primera en 
proporció de nodes d'ocupació completa-alta. La implantació construïda amb nivell de connexió 
igual al del PTMB és la segona en proporció de nodes d'ocupació completa-alta. 





























   igual a PTMB  inferior a PTMB  de construcció d'estudi de viabilitat total
ocupació completa 13% 38% 15% 0% 17%
ocupació alta 29% 38% 15% 50% 29%
ocupació mitjana 36% 15% 45% 33% 35%
ocupació baixa 22% 8% 25% 17% 20%
total 100% 100% 100% 100% 100%
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Fig 53. Relació entre nivell d’implantació i nivell d’ocupació (Font: Elaboració pròpia) 
 
(veure  A-2. Fitxes de les relacions entre els diferents paràmetres tipològics) 
CAP IV AVALUACIÓ DEL PTMB DES DEL URBANISME DE XARXES I LA 
MOBILITAT SOSTENIBLE 
 
7. AVALUACIÓ DEL PTMB SEGONS L’ANÀLISI DE LES NODALITATS FERROVIÀRIES 
7.1. Anàlisi dels creixements urbans proposats pel PTMB a les àrees d’influència de 
les nodalitats ferroviàries  
7.2. Anàlisi de la ubicació de les nodalitats ferroviàries en zones de prioritat de 
creixement del PTMB 
7.3. Mobilitat, economia i població des de les nodalitats ferroviàries 
 
8. AVALUACIÓ DEL PTMB DES DEL POTENCIAL DE TRANSFORMACIÓ URBANA DES DE LA 
PERSPECTIVA DEL TRANSPORT 
8.1. Anàlisi del PTMB des dels potencials d’àrees no ocupades en les àrees d’influència 
dels nodes ferroviaris 
8.2. Anàlisi del PTMB segons una anàlisi comparativa entre les diferents propostes de 






7. AVALUACIÓ DEL PTMB SEGONS L’ANÀLISI DE LES NODALITATS FERROVIÀRIES 
 
7.1. Anàlisi dels creixements urbans proposats pel PTMB a les àrees d’influència de 




- Aproximadament 2/3 parts del creixements urbans proposats pel PTMB es troben situats fora 
de les àrees que descriuen els nodes.  
- Aproximadament 1/3 dels creixements urbans proposats pel PTMB es troben situats dins de 
les àrees que descriuen els nodes. 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes (m2)  2.024.000 3.862.000 1.881.000 7.767.000
creixement fora nodes(m2)  9.812.000 4.258.000 1.476.000 15.546.000
creixement total(m2) 11.836.000 8.120.000 3.357.000 23.313.000
 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes(%)  17% 48% 56% 33%
creixement fora nodes(%)  83% 52% 44% 67%
























creixement dins nodes 
creixement fora nodes
 
Fig 54. Creixements urbans dins de nodes i fora de nodes (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Aproximadament 2/3 parts del creixements urbans dins de les àrees dels nodes es troben 
situats dins de les àrees que descriuen nodes amb no potencialitat (connexió baixa).  
- Aproximadament 1/3 part dels creixements urbans dins de les àrees dels nodes es troben 
situats dins de les àrees que descriuen els nodes amb potencialitat (connexió alta i mitjana). 
 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes potencialitat(m2)  625.000 1.397.000 649.000 2.671.000
creixement dins nodes no potencialitat(m2) 1.399.000 2.465.000 1.232.000 5.096.000
creixement dins nodes(m2) 2.024.000 3.862.000 1.881.000 7.767.000
 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes potencialitat(%)  31% 36% 35% 34%
creixement dins nodes no potencialitat(%)  69% 64% 65% 66%
creixement dins nodes(%) 100% 100% 100% 100%
creixement dins nodes ambit general 
34%
66%
creixement dins nodes potencialitat
creixement dins nodes no potencialitat
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creixement dins nodes no potencialitat
 
creixement dins nodes Eix Martorell
35%
65%
creixement dins nodes potencialitat
creixement dins nodes no potencialitat
 
Fig 55. Creixements urbans dins de nodes amb potencialitat i dins de nodes amb no 
potencialitat (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Així doncs, un 11% dels creixements urbans proposats pel PTMB es troben situats dins de les 
àrees que descriuen els nodes amb potencialitat (connexió alta i mitjana). 
 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes potencialitat(m2)  625.000 1.397.000 649.000 2.671.000
creixement dins nodes no potencialitat(m2) 1.399.000 2.465.000 1.232.000 5.096.000
creixement fora nodes(m2)  9.812.000 4.258.000 1.476.000 15.546.000
creixement total(m2) 11.836.000 8.120.000 3.357.000 23.313.000
 
  Vallès Oriental Vallès Occidental Eix Martorell àmbit general
creixement dins nodes potencialitat(%)  5% 17% 19% 11%
creixement dins nodes no potencialitat(%)  12% 30% 37% 22%
creixement fora nodes(%)  83% 52% 44% 67%
creixement total(%) 100% 100% 100% 100%
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creixement dins nodes no potencialitat
creixement fora nodes
 
Fig 56. Creixements urbans dins de nodes amb potencialitat, dins de nodes amb no 
potencialitat i fora de nodes (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Els creixements urbans fora de nodes proposats pel PTMB es troben situats: especialment al 
Vallès Oriental per l’elevada proporció de creixements fora de nodes que presenta i a l’Eix 
Martorell per l’elevat creixement total que presenta. 
 
 





- Els creixements urbans dins de nodes proposats pel PTMB es troben situats: especialment al 




Fig 58. Anàlisi espaial de la situació dels creixements dins de nodes (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
- Els creixements urbans dins de nodes amb potencialitat proposats pel PTMB es troben situats: 
especialment al Vallès Oriental i a l’Eix Martorell per l’equivalència de les proporcions entre 
creixements dins de nodes i creixements dins de nodes amb potencialitat a les tres àrees. 
 
 
Fig 59. Anàlisi espaial de la situació dels creixements dins de nodes amb 







7.2. Anàlisi de la ubicació de les nodalitats ferroviàries en zones de prioritat de 
creixement del PTMB 
 
Es classifiquen els nodes segons la ubicació en zones de prioritat de creixement del PTMB: 
 
•Coincidents amb zones de prioritat de creixement del PTMB: 
es situen en àrees on es preveu un creixement residencial i de llocs de treball superior al 50% 
 
•No coincidents amb zones de prioritat de creixement del PTMB : 










Fig 60. Tipologia de nodes segons ubicació en zones de prioritat de creixement del 
PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- Els nodes no coincidents amb zones de prioritat de creixement del PTMB són aproximadament 
el 3/4 del total.  
- Els nodes coincidents amb zones de prioritat de creixement del PTMB són gairebé el 1/4 del 
total.  
 
coincidents amb zones de prioritat PTMB 20 24%





coincidents amb zones de prioritat
no coincidents amb zones de prioritat
Fig 61. Relació de nodes segons ubicació en zones de prioritat de creixement del 






- A les zones de l’eix A-2 i Granollers es troben situats la majoria dels nodes coincidents amb 
zones de prioritat de creixement del PTMB. A la Riera de Caldes i a la Riera de Tenes, tot i ser 
zones de prioritat de creixement del PTMB, no hi ha cap node.  
 
 
Fig 62. Anàlisi espaial de la situació dels nodes coincidents amb zones de prioritat 
del PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Al Vallès Occidental, tot i estar situats la majoria de nodes, no hi ha cap zona de prioritat de 
creixement del PTMB. 
 
 
Fig 63. Anàlisi espaial de la situació dels nodes no coincidents amb zones de 






- El conjunt dels nodes es troba situat especialment al Vallès Occidental fora de les zones de 
prioritat de creixement del PTMB ja que no es considera la major densitat de nodes ferroviaris 
sinó la vertebració urbana a partir de l’enfortiment de capitals amb poca potència (Granollers), 
la vertebració urbana a partir de la vialitat (Eix A-2 i Eix AP-7) i l’equilibri territorial entre 
activitats i habitatge (Riera de Tenes i Riera de Caldes).  
 
 
Fig 64. Anàlisi espaial de la situació dels nodes coincidents i no coincidents amb 
zones de prioritat del PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Quan la ubicació en zones de prioritat del PTMB apareix, la proporció de nodes amb nivells de 
connexió majors augmenta i, quan la ubicació en zones de prioritat desapareix, la proporció de 
nodes amb nivells de connexió majors disminueix. 
 
  coincidents amb zones de prioritat PTMB no coincidents amb zones de prioritat PTMB total
connexió alta 10% 3% 5%
connexió mitjana 25% 23% 24%
connexió baixa 65% 73% 71%
total 100% 100% 100%



















Fig 65. Relació entre ubicació en zones de prioritat de creixement i nivell de 
connexió (Font: Elaboració pròpia) 
 
- A mesura que el nivell de connexió augmenta, la proporció de nodes amb ubicació en zones 
de prioritat del PTMB també augmenta i, a mesura que el nivell de connexió disminueix, la 
proporció de nodes amb ubicació en zones de prioritat també disminueix. 
 
  coincidents amb zones de prioritat PTMB no coincidents amb zones de prioritat PTMB total
connexió alta 50% 50% 100%
connexió mitjana 25% 75% 100%
connexió baixa 22% 78% 100%
total 24% 76% 100%
connexio alta
50%50%
coincidents amb zones de prioritat
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Fig 66. Relació entre nivell de connexió i ubicació en zones de prioritat de 
creixement  (Font: Elaboració pròpia) (Font: Elaboració pròpia)  
 








- La població de les tres àrees ha augmentat en la última dècada. Els augments més elevats 
són, en primer lloc, a l'Eix Martorell, en segon lloc, al Vallès Oriental i, en tercer lloc, al Vallès 
Occidental. 
   habitants 1998 (nº) habitants 2010 (nº) increment 1998-2010 (%) 
Vallès Occidental  695.910 886.530 127% 
Vallès Oriental  295.399 396.691 134% 
Eix Martorell  65.633 97.170 148% 
Fig 67. Comparativa de població entre Vallès Occidental, Vallès Oriental i Eix 
Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- El Vallès Occidental té una densitat de població molt superior al Vallès Oriental i a l'Eix 
Martorell. Per contra, la relació PIB/habitant és més alta, en primer lloc, a l'Eix Martorell, en 
segon lloc, al Vallès Oriental i, en tercer lloc, al Vallès Occidental. 
 
  superfície (m2) 
superfície
respecte Cat (%) habitants 2006(nº)
habitants 2006 
respecte Cat(%) PIB 2006 (M€) 
PIB 2006 
respecte Cat (%)
Vallès Occidental  583 2% 836.077 12% 20.833 12%
Vallès Oriental  851 3% 371.387 5% 9.648 6%
Eix Martorell  130 0,4% 90.944 1% 3.178 2%
Fig 68. Comparativa de superfície, població i PIB entre Vallès Occidental, Vallès 
Oriental i Eix Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- A més, la relació PIB industria/PIB total és més alta, en primer lloc, a l'Eix Martorell, en segon 
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indústria 







Vallès Occidental  1% 16% 11% 11% 12%
Vallès Oriental  2% 9% 5% 4% 6%
Eix Martorell  0% 4% 1% 1% 2%
Fig 69. Comparativa de sectors productius entre Vallès Occidental, Vallès Oriental i 
Eix Martorell  (Font: Elaboració pròpia) 
 
- L'índex de motorització de turismes de les tres àrees ha augmentat en la última dècada. 
L'índex de motorització de turismes és més alt, en primer lloc, a l'Eix Martorell, en segon lloc, al 
Vallès Oriental i, en tercer lloc, al Vallès Occidental. 
 
  turismes 1998 (nº/1000ha) turismes 2008 (nº/1000ha) increment 1998-2008 (%)
Vallès Occidental  450,52 470,38 104%
Vallès Oriental  470,51 498,05 106%
Eix Martorell  501,73 523,23 104%
Fig 70. Comparativa d’índex de motorització de turismes entre Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Eix Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Per tant, és a l’Eix Martorell on la població presenta increments poblacionals més forts, on el 





- Pel que fa als turismes, en les tres àrees, l'índex de motorització es manté superior a la 





EU27  456 
ESP 481 
CAT 451 
Fig 71. Comparativa d’índex de motorització de turismes entre Europa-27, Espanya i 
catalunya (Font: Elaboració pròpia) 
 
- El percentatge de desplaçaments en transport públic és més elevat en els desplaçaments fora 
de la comarca que en els desplaçaments a dins la qual cosa indica que la oferta de transport 
públic per desplaçar-se a Barcelona és bastant millor que la resta d'ofertes. El percentatge de 
desplaçaments en transport públic és més elevat en els desplaçaments del Vallès Occidental 
que en els desplaçaments del Vallès Oriental la qual cosa indica que la oferta de transport 
públic al Vallès Occidental és bastant millor que al Vallès Oriental. 
 
  desplaçaments  TP fora (%) desplaçaments TP dins(%)
Vallès Occidental  19% 10%
Vallès Oriental  14% 5%
Fig 72. Comparativa de desplaçaments en modes de transport entre Vallès 
Occidental i Vallès Oriental (Font: Elaboració pròpia) 
 
- La relació nodes/habitant és més alta, en primer lloc, a l'Eix Martorell (amb més augment de 
població, més PIB/habitant i més PIB industrial/PIB total), en segon lloc, al Vallès Occidental 
(amb més densitat de població) i, en tercer lloc, al Vallès Oriental. La relació nodes de connexió 
alta-mitjana/nodes totals és més alta a l'Eix Martorell, en segon lloc, al Vallès Oriental i, en 

























connexió alta 2 3% 50% 1 6% 25% 1 13% 25% 4 5%
connexió mitjana 14 24% 70% 4 22% 20% 2 25% 10% 20 24%
connexió baixa 42 72% 70% 13 72% 22% 5 63% 8% 60 71%
total 58 100% 69% 18 100% 21% 8 100% 10% 84 100%
Fig 73. Comparativa de nodes segons nivell de connexió entre Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Eix Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- El percentatge de nodes amb usos del sòl industrials (purs o mixtes) és més alt, en primer 
lloc, a l'Eix Martorell (amb més PIB/habitant i PIB industrial/PIB total), en segon lloc, al Vallès 

























industrials 3 5% 60% 0 0% 0% 2 25% 40% 5 6%
residencials 20 34% 74% 6 33% 22% 1 13% 4% 27 32%
equipaments/espais verds 2 3% 100% 0 0% 0% 0 0% 0% 2 2%
industrials-equi/esp ver 0 0% 0% 0 0% 0% 0 0% 0% 0 0%
residencials-equi/esp ver 10 17% 83% 2 11% 17% 0 0% 0% 12 14%
residencials-industrials 9 16% 45% 7 39% 35% 4 50% 20% 20 24%
resi-indus-equi/esp ver 14 24% 78% 3 17% 17% 1 13% 6% 18 21%
total 58 100% 69% 18 100% 21% 8 100% 10% 84 100%
Fig 74. Comparativa de nodes segons usos del sòl entre Vallès Occidental, Vallès 




- El percentatge de nodes amb ocupacions incompletes és més alt, en primer lloc, a l'Eix 


























ocupació completa 13 22% 93% 1 6% 7% 0 0% 0% 14 17%
ocupació alta 18 31% 75% 5 28% 21% 1 13% 4% 24 29%
ocupació mitjana 17 29% 59% 7 39% 24% 5 63% 17% 29 35%
ocupació baixa 10 17% 59% 5 28% 29% 2 25% 12% 17 20%
total 58 100% 69% 18 100% 21% 8 100% 10% 84 100%
Fig 75. Comparativa de nodes segons nivell d’ocupació entre Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Eix Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- El percentatge de nodes construïts és més alt, en primer lloc, al Vallès Oriental, en segon lloc, 

























construïts nivell de connexió igual a PTMB 27 47% 60% 15 83% 33% 3 38% 7% 45 54%
construïts nivell de connexió inferior a PTMB 9 16% 69% 2 11% 15% 2 25% 15% 13 15%
no construïts pendents de construcció 17 29% 85% 0 0% 0% 3 38% 15% 20 24%
no construïts pendents d'estudi de viabilitat 5 9% 83% 1 6% 17% 0 0% 0% 6 7%
total 58 100% 69% 18 100% 21% 8 100% 10% 84 100%
Fig 76. Comparativa de nodes segons nivell d’implantació entre Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Eix Martorell (Font: Elaboració pròpia) 
 
- Per tant, els nodes amb potencialitat, aquells amb connexió alta-mitjana, amb usos del sòl 
predominantment industrials i amb ocupació del sòl incompleta i construïts, es troben, 
proporcionalment, amb major mesura, a l'Eix Martorell i al Vallès Oriental i, en menor mesura, 
al Vallès Occidental. Aquest fet facilita que la transformació d'aquests nodes es faci de forma 
equilibrada en les tres àrees de l'àmbit general ja que al Vallès Occidental és on hi ha més 
nodes però a l’Eix Martorell i al Vallès Oriental és on hi ha més nodes amb potencialitat. 
 
- El percentatge de nodes coincidents amb zones de prioritat de creixement del PTMB és més 


























coincidents amb zones de prioritat PTMB 2 3% 10% 10 56% 50% 8 100% 40% 20 24%
no coincidents amb zones de prioritat PTMB 56 97% 88% 8 44% 13% 0 0% 0% 64 76%
total 58 100% 69% 18 100% 21% 8 100% 10% 84 100%
Fig 77. Comparativa de nodes segons coincidencia amb zones de prioritat de 
creixement del PTMB entre Vallès Occidental, Vallès Oriental i Eix Martorell (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
- Per tant, amb les zones de prioritat de creixement del PTMB, l'objectiu del PTMB és el de 
reequilibrar el territori segons les dades de creixement poblacional i econòmic. Però el que 
succeeix és que no el reequilibra basant-se en criteris de sostenibilitat ja que el reequilibra en 
àrees on el transport públic és insuficient o inexistent. 
 





8. AVALUACIÓ DEL PTMB DES DEL POTENCIAL DE TRANSFORMACIÓ URBANA DES 
DE LA PERSPECTIVA DEL TRANSPORT 
 
8.1. Anàlisi del PTMB des dels potencials d’àrees no ocupades en les àrees 




- Els creixements proposats pel PTMB en àrees no ocupades dels nodes són només una petita 
part del potencial d’àrees no ocupades dels nodes (sòl urbà no consolidat i sòl no urbà) i, per 
tant, queda un marge de creixement considerable. 
 
 
Fig 78. Anàlisi espaial de la situació dels creixements proposats pel PTMB en àrees 
no ocupades (Font: Elaboració pròpia) 
 
 





8.2. Anàlisi del PTMB segons una anàlisi comparativa entre les diferents propostes 
de línies de tramvia 
 
En primer lloc, es classifiquen els nodes segons la connexió al tramvia per tres propostes 
diferents (una proposta del PTMB (Pla Territorial Metropolità de Barcelona), una proposta de 
l’ATM (Autoritat del Transport Metropolità) i una proposta de la PTP (Associació per la Promoció 
del Transport Públic)): 
 
•Connexió a tramvia:   
es troben dins de les àrees de cobertura del tramvia (500m) 
 
•No connexió a tramvia:  





















Fig 80.  Tipologia de nodes segons connexió a tramvia per a les tres propostes (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
A partir de la classificació realitzada s’observa que: 
 
- La proposta de tramvia de PTMB i la proposta de PTP presenten aproximadament 1/4 de 
nodes amb connexió a tramvia.  




  proposta PTMB proposta PTP proposta ATM
connexió a tramvia 27 23 2
no connexió a tramvia 57 61 82
total 84 84 84
 
  proposta PTMB proposta PTP proposta ATM
connexió a tramvia 32% 27% 2%
no connexió a tramvia 68% 73% 98%


















no connexio a tramvia
 
Fig 81.  Relació de nodes segons connexió a tramvia per a les tres propostes (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
En segon lloc, es situa la xarxa, els nodes i les cobertures del ferrocarril i es situa la xarxa, els 






Fig 82. Xarxa final proposada pel PTMB (Font: Elaboració pròpia) 
 
 


















- L'àrea d'influència dels nodes amb connexió a tramvia PTMB és àmplia però fraccionada: 
influeix nodes en diverses zones (Terrassa, Sabadell, Barberà- Cerdanyola, St. Cugat, Mollet-













- L'àrea d'influència dels nodes amb connexió a tramvia PTP és àmplia i força concentrada-
cohesionada: influeix nodes en diverses zones (Terrassa-Sabadell-St. Quirze-Barberà-




Fig 86. Anàlisi espaial de la situació dels nodes amb connexió a tramvia PTP (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
- L'àrea d'influència dels nodes amb connexió a tramvia ATM és molt reduïda: només influeix 
nodes en una sola zona (Cerdanyola). 
 
 







En tercer lloc, es comparen les tres propostes: 
D’una banda:  
- La proposta del PTMB aposta per:  
- la línia entre St. Cugat i Montcada, 
- la línia fins a Riera de Caldes: on no hi ha suficient demanda per una línia de tramvia, 
- les línies fins a Sabadell i Terrassa: que segueixen els recorreguts actuals del 
ferrocarril i no uneixen les dues cocapitals, 
- la línia de Granollers a Sabadell: una bona alternativa a la construcció d’una línia de 
ferrocarril. 
 
- La proposta de la PTP aposta per:  
- la línia entre St. Cugat i Montcada,  
- la línia fins a Sabadell i Terrassa: que uneix les dues cocapitals i que s’aprofita per 
implantar un servei intern de mobilitat a les dues ciutats. 
 
- La proposta de l’ATM aposta per: 
- la línia entre Ripollet i Cerdanyola: que justifica la construcció del túnel d’Horta i la 




- La proposta de la PTP és la més lògica a nivell funcional ja que uneix Sabadell i Terrasssa i 








- En els casos del PTMB i la PTP si els nodes tenen una ocupació alta tendeixen a tenir 
connexió a tramvia. 
- En els casos del PTMB i la PTP si els nodes no contenen usos del sòl industrials tendeixen 
a tenir connexió a tramvia. 
- En el cas del PTMB si els nodes tenen connexió alta tendeixen a tenir connexió a tramvia 





- En el cas del PTMB si els nodes estan construïts tendeixen a tenir connexió a tramvia i, en 





- Els nodes amb connexió a tramvia PTP tendeixen a tenir connexió mitjana, a no contenir usos 





Fig 89. Comparativa entre les propostes del PTMB i la PTP respecte diferents 
paràmetres (Font: Elaboració pròpia) 
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9. CLASSIFICACIÓ DELS NODES FERROVIARIS SEGONS POTENCIALITAT I 
ESTRATÈGIES DE TRANSFORMACIÓ PER A UNA REVISIÓ DEL PTMB 
 
9.1. Combinació amb potencialitat: Connexió alta o mitjana + Ocupació incompleta 
+ Presència de sòl industrial 
 
Es prenen els nodes de connexió alta i mitjana com a nodes amb potencialitat per a la creació 
de centralitats urbanes. Han de ser prioritaris i han de tenir possibilitats de desenvolupament: 
En primer lloc, perquè tenen major accessibilitat. En segon lloc, perquè, segons la lògica 
implícita en el territori, tenen majors possibilitats de ser ocupats i majors possibilitats de ser 
residencials i mixtes. I, en tercer lloc, perquè això els hi confereix majors possibilitats 




Fig 90. Situació dels nodes amb potencialitat (connexió alta i mitjana) (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
Entre els nodes de connexió alta i mitjana, es prenen els nodes d'ocupació incompleta (alta, 
mitjana i baixa) com a nodes amb potencialitat per a la creació de centralitats urbanes. Han de 











Fig 91. Situació dels nodes amb potencialitat (ocupació incompleta) (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
Entre els nodes de connexió alta i mitjana, es prenen els nodes industrials (purs i mixtes) com a 
nodes amb potencialitat per a la creació de centralitats urbanes. Han de ser prioritaris i han de 
tenir possibilitats de desenvolupament perquè tenen possibilitats de transformar-se. 
                                               
 






Per tant, han de ser prioritaris i han de tenir possibilitats de desenvolupament els nodes de 
connexió alta i mitjana i, a més, d'ocupació incompleta (alta, mitjana i baixa) i industrials (purs i 
mixtes). Aquesta combinació ve a reforçar l’eix romà de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani 
- A-7 i eix TAV) i l’eix que uneix Sabadell i Terrassa. 
 
 
Fig 93. Situació dels nodes amb potencialitat (connexió alta i mitjana+ ocupació 
incompleta+industrials purs i mixtes) (Font: Elaboració pròpia) 
 
9.2. Estratègies d’intervenció sobre els nodes ferroviaris amb potencialitat 
 
9.2.1. Compleció de les àrees no ocupades 
 
La compleció de les àrees dels nodes qualificades com a sòl urbà no consolidat i com a sòl no 
urbà pel PTMB és altament factible. Aquesta actuació ha de ser prioritària i ha de tenir 
possibilitats de desenvolupament: En primer lloc, perquè els creixements es fan en relació al 
transport públic i no pas al vehicle privat i això pot provocar el canvi del repartiment modal cap 
a la mobilitat sostenible. En segon lloc, perquè aquesta actuació es pot aprofitar, principalment, 
per provocar la colmatació, la consolidació i la transformació dels teixits i activitats circumdants 
augmentant la mixticitat i la complementarietat i, també, per aportar major edificabilitat al 
sector. 
 
Aquest conjunt de canvis provoquen l'augment dels desplaçaments dins de les nodalitats en 
detriment del desplaçaments fora d'aquestes àrees. I, aquests desplaçaments interns es poden 
resoldre a peu, en bicicleta o amb transport públic de proximitat. 
 
A més, nombrosos nodes contenen la previsió de nous teixits residencials de baixa densitat. 
Han de ser revisats per optimitzar la densitat edificatòria. 
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Fig 94. Situació dels les àrees no ocupades dels nodes amb potencialitat (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
9.2.2. Tipus d’intervencions segons predomini d’usos 
 
La transformació dels teixits dels nodes que contenen usos del sòl industrials és altament 
factible a partir de l’aplicació de diversos mecanismes. Per un costat, cal augmentar la 
mixticitat, implementant usos residencials amb densitats altes-mitjanes i complementant amb 
una bona xarxa d’equipaments-espais verds i de dotacions vinculades al sistema productiu. 
També, cal canviar les actuals activitats industrials cap a d’altres, industrials i terciàries, 
compatibles amb la residència. Aquestes noves activitats han de ser tecnològiques o intensives 
en coneixement i han d’estar dotades de la màxima edificabilitat. Finalment, cal augmentar 





Fig 95. Situació dels nodes industrials purs i mixtes amb potencialitat (Font: 
Elaboració pròpia) 
 
La transformació dels teixits dels nodes que contenen usos del sòl equipaments/espais verds és 
mitjanament factible a partir de l’aplicació de diversos mecanismes. Per un costat, cal 
augmentar la mixticitat, implementant alguns usos residencials estratègics amb densitats altes-
mitjanes i millorant la xarxa d’equipaments-espais verds amb dotacions vinculades al sistema 
productiu. També, cal implementar activitats industrials i terciàries compatibles amb la 
residència. Aquestes noves activitats han de ser tecnològiques o intensives en coneixement i 





















Fig 96. Situació dels nodes equipaments/espais verds  purs i mixtes amb 
potencialitat  (Font: Elaboració pròpia) 
 
La transformació dels teixits dels nodes que contenen usos del sòl residencials no és factible per 
les dificultats i problemes socials que implica moure la població.  
  
 
Fig 97. Situació dels nodes residencials amb potencialitat (Font: Elaboració pròpia) 
 
Aquesta actuació ha de ser prioritària i ha de tenir possibilitats de desenvolupament: Perquè 
permet la transformació dels teixits existents i de les activitats associades i aporta major 
edificabilitat al sector. 
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Aquests canvis provoquen l'augment dels desplaçaments dins de les nodalitats ferroviàries en 
detriment del desplaçaments fora d'aquestes àrees. I, aquests desplaçaments interns es poden 
resoldre a peu, en bicicleta o amb transport públic de proximitat. 
 
9.2.3. Eixos de renovació urbana associats al tramvia 
  
S’opta per la proposta de la PTP ja que en l’anàlisi es veu com la més lògica a nivell funcional.  
A més, els nodes amb connexió a tramvia PTP tendeixen a tenir connexió mitjana, a no contenir 
usos del sòl industrials i a tenir una ocupació alta per la qual cosa aquesta estratègia pot 
suposar una alternativa a les estratègies anteriors. 
 
L’aprofitament dels eixos de renovació urbana que pot oferir la implantació de la proposta de la 
PTP en els nodes és factible. Aquesta actuació ha de ser prioritària i ha de tenir possibilitats de 
desenvolupament: Perquè la implantació del tramvia ofereix, principalment, un transport públic 
de proximitat en les àrees d'influència dels nodes. A més, perquè els eixos de renovació urbana 
que crea el tramvia relacionen parts de les àrees d'influència dels nodes. Es pot aprofitar 
aquesta interacció per colmatar, consolidar i transformar els teixits i les activitats al voltant dels 
eixos augmentant la mixticitat i la complementarietat. 
  
Aquests canvis provoquen l'augment dels desplaçaments dins de les nodalitats ferroviàries en 
detriment del desplaçaments fora d'aquestes àrees. I, aquests desplaçaments interns es poden 
resoldre a peu, en bicicleta o amb transport públic de proximitat. 
 
 







9.3. Dues fases d’intervenció sobre els nodes ferroviaris 
 
És necessari l’establiment de dues fases d'implementació dels nodes segons nivell d'implantació: 
 
 
Fig 99. Situació dels nodes construïts amb potencialitat (Font: Elaboració pròpia) 
 
La primera fase conté vuit nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB.  
En l’actualitat, aquests nodes són d'implementació totalment efectiva ja que existeixen i 
reuneixen les característiques definides pel PTMB. Aquesta actuació ve a reforçar l’eix romà de 




















Fig 100. Situació dels nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB 
amb potencialitat (Font: Elaboració pròpia) 
 
La segona fase conté tretze nodes construïts amb nivell de connexió inferior al del PTMB, és a 
dir, estan planejats per ser nodes de connexió alta i mitjana. En l’actualitat, aquests nodes són 
d'implementació mitjanament efectiva ja que existeixen però no reuneixen les característiques 
definides pel PTMB. A mitjà termini, quan es realitzin les xarxes plantejades al PTMB, la 
implementació serà totalment efectiva. Aquesta actuació ve a reforçar alguns nuclis 
poblacionals, situats sobre l’eix romà de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) 
i sobre l’eix que uneix Sabadell i Terrassa, per convertir-los en nodalitats. 
 
 
Fig 101. Situació dels nodes construïts amb nivell de connexió inferior al del PTMB 
amb potencialitat (Font: Elaboració pròpia) 




Introducció: la situació actual i els nous models de gestió i organització dels 
sistemes urbans 
 
L’objectiu principal del treball és estudiar la relació entre planejament urbanístic i mobilitat 
sostenible que presenta el Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) a la regió 
metropolitana de Barcelona, concretament, al Vallès Occidental, al Vallès Oriental i a l’Eix 
Martorell. Aquest objectiu és fruit de la preocupació sorgida per l’anàlisi de les problemàtiques 
del planejament territorial plantejat i implantat a Catalunya.  
 
El territori català en general i el territori conurbat de Barcelona en concret presenten un gran 
desordre a nivell urbanístic. Aquest desordre és degut a la implantació d’un model territorial 
basat en el vehicle privat i en el principi de la mobilitat continua que, conseqüentment, provoca 
l’ocupació dispersa del territori. El Pla Territorial General de Catalunya (PTGC) i el Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona (PTMB), en l’actualitat, recolzen aquest model territorial. Aquesta 
situació no fa altra cosa que augmentar el consum dels recursos (energia, sòl, materials,...) fent 
que augmenti la insostenibilitat del sistema. 
 
Aquest procés, que va començar a la dècada dels ‘60, ha anat en augment i, per tant, cal 
buscar urgentment una solució a través d'un nou model de gestió i organització dels sistemes 
urbans que augmenti, i no pas disminueixi, la sostenibilitat. D'una banda, és fonamental que el 
model resultant sigui complex, com ho és el propi sistema urbà, i que valori i parteixi dels 
elements que conformen el sistema: la ciutat existent, les infraestructures, l'entorn geogràfic i 
paisatgístic i el context cultural. D'altra banda, és essencial que el planejament urbanístic 
coordini assentaments i activitats econòmiques amb modes de transport sostenibles. 
 
El model basat en l'ecologia urbana i el urbanisme de xarxes és un model vàlid en aquest sentit. 
Proposa que l'organització dels assentaments està íntimament lligada als modes de transport. 
Així doncs, en apostar pel ferrocarril com a mode principal de transport, s'està, per un costat, 
escollint un mitjà de transport més sostenible que el vehicle privat a nivell d'eficiència en el 
consum energètic. Però, a més, s'està obtenint una organització del sistema urbà basada en 
nodalitats i en un consum de recursos menys depredador. 
 
Aquest canvi d'escala en la organització implica un canvi d'escala en la gestió, que ha d'anar 
des de l'actual escala municipal fins a l'escala supramunicipal. Per aquest motiu, cal implantar 
una administració metropolitana amb competències urbanístiques o reforçar La Mancomunitat 
de l'Àrea Metropolitana de Barcelona com a administració existent. 
 
Entre les estratègies fonamentals a tenir en compte a l’hora d'implementar aquest model, cal 
senyalar les estratègies de les Àrees de Nova Centralitat que s'han implantat durant les últimes 
dècades, fonamentalment, a l'àmbit del municipi de Barcelona. També cal destacar les 




Es poden destacar alguns aspectes positius en el funcionament d'aquestes zones però també 
alguns aspectes a millorar, sobretot relacionats amb el posicionament: 
 
Les estratègies seguides per les Àrees de Nova Centralitat estan, en molts casos, 
fonamentades en la implantació d’usos i activitats comercials. Els centres comercials 
construïts busquen prioritàriament cohesionar el teixit existent, bàsicament residencial, però 
no ho aconsegueixen plenament ja que tendeixen a replegar-se sobre sí mateixos i a buidar 
l’espai públic.  
 
En canvi, el districte 22@bcn utilitza estratègies més complexes basades en el model de 
ciutat compacta. Es proposa la barreja d’usos i activitats, amb la inclusió de sòl destinat a 
activitats amb un alt contingut tecnològic o intensives en coneixement, i la redensificació 
general de la zona. Per aconseguir-ho, es planteja una nova categoria de dotacions, 
l’atorgament de la màxima edificabilitat als usos @ (relacionats amb les TIC) i l’augment de 
la qualitat de les infraestructures i dels espais públics. Aquests mecanismes es porten a 
terme a través de la modificació del Pla General Metropolità de Barcelona i de normatives 
que permeten un desenvolupament flexible del projecte. 
 
Tot i així, les àrees de nova centralitat, excepte en algun cas, i el districte 22@bcn no tenen 
en compte el seu posicionament respecte al transport públic. En aquest estudi, l'elecció de 
la posició de les zones estratègiques està fonamentalment lligada al ferrocarril i, per tant, el 
posicionament es tracta des de la perspectiva de la mobilitat sostenible. 
 
Així doncs, el model basat en l'ecologia urbana i el urbanisme de xarxes és fonamental per 
acomplir l’objectiu principal del treball: estudiar la relació entre planejament urbanístic i 
mobilitat sostenible que presenta el Pla Territorial Metropolità de Barcelona (PTMB) a la regió 
metropolitana de Barcelona. I, les estratègies dutes a terme a la regió metropolitana de 
Barcelona, especialment a l’àmbit de la ciutat-municipi, durant les últimes dècades són 
fonamentals per implementar aquest nou model. Es tracta d'un plantejament innovador que 
encara no ha estat assajat en cap planejament territorial desenvolupat al territori català. 
 
Anàlisi de les nodalitats ferroviàries: la classificació dels nodes ferroviaris 
 
Una altra part fonamental és conèixer les característiques dels diferents nodes ferroviaris i fer-
ne una classificació a partir d'una anàlisi tipològica. Aquest coneixement permet arribar a la 
revisió i millora del PTMB cap a la implantació del nou model de gestió i organització. 
 
Es parteix de la xarxa ferroviària proposada pel PTMB a l'àmbit geogràfic del Vallès Occidental, 
Vallès Oriental i Eix Martorell que està formada per 84 nodes ferroviaris. A través de l'anàlisi 
d'aquesta xarxa s'extreuen algunes informacions: 
 
En primer lloc, s'observa que els nodes que connecten dues i més línies de ferrocarril 
(nodes de connexió alta i mitjana) són aproximadament el 25% del total. I que, a més, 
estan situats sobre dos eixos territorials principals: l'eix de la Via Augusta i l'eix que uneix 
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Sabadell i Terrassa. Aquests dos eixos tenen un gran valor. L’eix de la Via Augusta recorre 
el Mediterrani de Roma fins a Cadis i configura un dels traçats lògics a nivell de la península 
ibèrica ja que des de que va ser construït, durant l’època de l’Imperi Romà, s’ha estat 
redibuixant i utilitzant fins a l’actualitat. I, l’eix que uneix Sabadell i Terrassa estableix 
vincles d’unió entre aquestes dues capitals que tenen una població i una economia punteres 
a la comarca i que estan relacionades amb unes comunicacions insuficients.  
 
En segon lloc, s’observa que els nodes que contenen una predominança d’usos del sòl 
industrials són aproximadament el 50% del total. I que, a més, estan situats a zones 
perimetrals o intersticials dels nuclis poblacionals.  
 
En tercer lloc, s’observa que els nodes d’ocupació incompleta són aproximadament el 75% 
del total. I que, a més, a mesura que la ocupació dels nodes disminueix aquests es 
dispersen cap a zones més allunyades de l'eix de la Via Augusta, de l'eix que uneix Sabadell 
i Terrassa i de l’atracció que exerceixen Barcelona i nuclis poblacionals potencials del Vallès.  
 
I, per últim, s’observa que els nodes ja construïts són aproximadament el 66% del total. A 
més, es troben als nuclis poblacionals situats sobre l’eix de la via Augusta i sobre l’eix que 
uneix Sabadell i Terrassa, en una aposta per reforçar les nodalitats situades sobre aquests 
dos eixos. 
 
Totes aquestes tipologies de nodes ferroviaris, per les seves característiques, són les que 
tenen més potencialitats per ser desenvolupades. Es destaquen els nodes que connecten 
dues i més línies de ferrocarril (nodes de connexió alta i mitjana), que contenen una 
predominança d’usos del sòl industrials, que són d’ocupació incompleta i que estan ja 
construïts. 
 
A continuació, amb una sèrie de comparatives, s’observa, a més, que el territori i els nodes 
ferroviaris estan relacionats amb certes lògiques: 
 
Proporcionalment, el nodes que connecten dues o més línies de ferrocarril són els que 
tenen més predominança de sòl industrial ja sigui pur o mixt. Els nodes que connecten dues 
o més línies de ferrocarril són els que tenen ocupacions majors. Els nodes amb ocupacions 
menors són els que tenen més predominança de sòl industrial ja sigui pur o mixt. Els nodes 
construïts són els que tenen més predominança de sòl industrial ja sigui pur o mixt. I, 
finalment, els nodes construïts són els que tenen ocupacions majors.  
 
Aquestes tendències generals condicionen la combinació de tipologies a l'hora d'escollir els 
nodes ferroviaris amb potencialitat per ser desenvolupats. Així doncs, els nodes amb usos 
del sòl industrials són els que proporcionalment tendeixen a tenir un nivell de connexió més 
alt, a estar construïts i a tenir una ocupació menor. Mentre que els nodes d’ocupació menor 
són els que proporcionalment tendeixen a tenir usos del sòl industrials, a tenir un nivell de 
connexió més baix i a no estar construïts. Tot i que, a priori, sembla més evident treballar 
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sobre els nodes amb usos del sòl industrials, també es pot treballar sobre els nodes 
d’ocupacions incompletes ja que conformen el 75% del total. 
 
Cal destacar que no es té constància de l'existència d'una anàlisi d'aquest tipus feta amb 
anterioritat a aquest treball i que, de totes maneres, no consta a cap document del PTMB. Per 
tant, es pot anticipar que, en principi, el PTMB no mostra cap interès evident en un estudi de la 
relació entre planejament urbà i mobilitat des de la perspectiva de la sostenibilitat. 
 
L’avaluació del PTMB: des de la perspectiva de l’ecologia urbana i el urbanisme de 
xarxes 
 
També és fonamental fer una anàlisi concreta dels creixements urbans i de les estratègies de 
creixement que presenta el PTMB. Aquest coneixement permet arribar a la revisió i millora del 
PTMB cap a la implantació del nou model de gestió i organització. 
 
La situació de les zones de prioritat de creixement i del conjunt dels creixements urbans té molt 
poc a veure amb els modes de transport sostenibles i les nodalitats: 
 
D'una banda, el reforçament de determinades zones té a veure sobretot amb l'enfortiment 
de capitals amb poca potència (Granollers), la vertebració urbana a partir de la vialitat (eix 
A-2 i eix AP-7) i l'equilibri territorial entre activitats i habitatge (Riera de Tenes i Riera de 
Caldes). Per això, el resultat final és que a les zones de Riera de Tenes i Riera de Caldes no 
hi ha cap node ferroviari i que a la zona del Vallès Occidental, amb una gran densitat de 
nodes ferroviaris, no es planteja cap zona de prioritat de creixement. 
 
D'altra banda, els creixements urbans proposats pel PTMB no tenen un interès especial per 
col·locar-se dins de sòl no ocupat de les àrees d'influència dels nodes ferroviaris sinó que es 
col·loquen d'una forma dispersa que més aviat té en compte els interessos municipals i els 
projectes concrets. El resultat és que només el 22% dels creixements urbans proposats al 
PTMB es situen dins de nodes ferroviaris i que només el 11% dins de nodes ferroviaris amb 
potencialitat (nodes amb connexió a dues o més línies ferroviàries). 
 
Tot i així, es constata que la manca de creixements urbans proposats pel PTMB dins de les 
àrees d'influència dels nodes ferroviaris no és deguda a la falta de sòl no ocupat (sòl urbà 
no consolidat i sòl no urbà) en aquestes àrees ja que presenten uns marges de creixement 
que no estan esgotats. 
 
En aquesta fase s’observa que els creixements urbans i les zones de prioritat de creixement 
estan relacionats amb zones que presenten uns creixements poblacionals destacats i un 
PIB/habitant elevat. Aquestes zones són, en primer lloc, l'Eix Martorell i, en segon lloc, el 
Vallès Occidental. Però no es concreta amb l'escala adequada aquestes àrees i s'oblida la 
relació amb el transport públic i la mobilitat sostenible.  
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Pel que fa a la proposta de mobilitat en tramvia del PTMB s’estudia i es compara amb la 
proposta de l’ATM (Autoritat del Transport Metropolità) i amb la proposta de la PTP (Associació 
per la Promoció del Transport Públic): 
 
S’observa que les àrees d’influència dels nodes amb connexió a tramvia ATM són molt 
reduïdes mentre que les àrees d’influència dels nodes amb connexió a tramvia PTMB i PTP 
són àmplies. I, al mateix temps, s’observa que les àrees d’influència dels nodes amb 
connexió a tramvia PTMB estan fraccionades mentre que les àrees d’influència dels nodes 
amb connexió a tramvia PTP estan més concentrades i cohesionades. A més, s’adverteix 
que, si bé les altres propostes presenten en alguns casos traçats lògics, la proposta de la 
PTP és la que presenta l'alternativa més lògica en el conjunt del seu traçat ja que uneix 
Sabadell i Terrassa i s'aprofita per implantar un servei intern de mobilitat a les dues ciutats. 
Finalment, els nodes amb connexió a tramvia PTP tendeixen a tenir connexió mitjana, a no 
contenir usos del sòl industrials i a tenir una ocupació alta. 
 
La revisió del PTMB: centralitats metropolitanes associades a nodes ferroviaris 
 
Un cop definit el model del que es parteix, classificats els nodes ferroviaris proposats pel PTMB i  
revisats els creixements i les estratègies proposats pel PTMB, es parteix de la informació 
necessària per plantejar els nodes ferroviaris amb potencialitat i les estratègies per a la 
transformació d'aquests nodes en àrees de nova centralitat. 
 
A la hora d'escollir els nodes ferroviaris amb potencialitat és necessari fixar-se en la combinació 
de tres característiques tipològiques principals: 
 
Els nodes amb connexió a dues o més línies ferroviàries tenen, en primer lloc, més 
accessibilitat. Aquests nodes, segons la lògica implícita en el territori, tenen més 
probabilitats de tenir una ocupació major i de contenir sòl residencial i mixt. D'aquesta 
manera, són facilitadors d'intercanvis i interrelació. Els nodes d'ocupació incompleta tenen 
possibilitats de completar el sòl no ocupat (sòl urbà no consolidat i sòl no urbà) que tenen. 
I, els nodes amb predominança d'usos del sòl industrials tenen possibilitats de transformar 
els teixits industrials. Tant la compleció com la transformació dels teixits implementen una 
sèrie d'usos i activitats i provoquen un augment de l’edificabilitat en les àrees d’influència 
dels nodes ferroviaris. 
 
Aquesta combinació genera una imatge amb una escala de nodes segons potencialitat que és 
interessant conèixer per establir prioritats de desenvolupament: 
 
Apareixen destacades en primer terme les zones de Granollers, Martorell i Viladecavalls amb 
més d'un node que combina aquests tres característiques i en segon terme les zones de 
Montcada, Sabadell i Castellbisbal amb un node amb aquestes característiques. Aquests 
nodes ferroviaris amb potencialitat venen a reforçar l'eix romà de la Via Augusta (Autovia 
del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i l'eix que uneix Sabadell i Terrassa. 
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Les estratègies aplicables en les àrees d'influència dels nodes ferroviaris són de diferents 
característiques: 
 
En primer lloc, és bàsica la compleció del sòl no ocupat (sòl urbà no consolidat i sòl no 
urbà) de les àrees d'influència dels nodes amb potencialitat en detriment dels creixements 
fora d'aquestes àrees. D’una banda, perquè els creixements es fan en relació al transport 
públic i no pas al vehicle privat i això pot provocar el canvi del repartiment modal cap a la 
mobilitat sostenible. D’altra banda, perquè aquesta actuació es pot aprofitar, principalment, 
per provocar la colmatació, la consolidació i la transformació dels teixits i activitats 
circumdants augmentant la mixticitat i la complementarietat i, també, per aportar major 
edificabilitat al sector. 
 
En segon lloc, és bàsica la transformació dels teixits existents dins de les àrees d'influència 
dels nodes. Aquesta actuació permet la transformació dels teixits existents i de les activitats 
associades i aporta major edificabilitat al sector. 
 
La transformació dels teixits dels nodes que contenen usos del sòl industrials és altament 
factible a partir de l'aplicació d'uns mecanismes concrets: Per un costat, cal augmentar la 
mixticitat, implementant usos residencials amb densitats altes-mitjanes i complementant 
amb una bona xarxa d'equipaments-espais verds i de dotacions vinculades al sistema 
productiu. També, cal canviar les actuals activitats industrials cap a d'altres, industrials i 
terciàries, compatibles amb la residència. Aquestes noves activitats han de ser 
tecnològiques o intensives en coneixement i han d'estar dotades de la màxima edificabilitat. 
Finalment, cal augmentar l'edificabilitat general d'aquestes nodalitats. 
 
I, la transformació dels teixits dels nodes que contenen usos del sòl equipaments/espais 
verds és mitjanament factible a partir de l'aplicació d'uns altres mecanismes concrets: Per 
un costat, cal augmentar la mixticitat, implementant alguns usos residencials estratègics 
amb densitats altes-mitjanes i millorant la xarxa d'equipaments-espais verds amb dotacions 
vinculades al sistema productiu. També, cal implementar activitats industrials i terciàries 
compatibles amb la residència. Aquestes noves activitats han de ser tecnològiques o 
intensives en coneixement i han d'estar dotades de la màxima edificabilitat. Finalment, cal 
augmentar l'edificabilitat general d'aquestes nodalitats. 
 
En tercer lloc, es presenta l'estratègia basada en la implantació del tramvia com a 
complementària o com a alternativa a les dues anteriors. 
 
Es pren la proposta de la PTP com la més lògica de les tres estudiades. D’una banda, 
perquè proposa l’alternativa de traçat més coherent ja que uneix Sabadell i Terrassa i 
s'aprofita per implantar un servei intern de mobilitat a les dues ciutats. I, d’altra banda, 
perquè els nodes amb connexió a tramvia PTP tendeixen a tenir connexió mitjana, a no 
contenir usos del sòl industrials i a tenir una ocupació alta la qual cosa pot suposar una 
alternativa a les estratègies anteriors. 
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La implantació del tramvia ofereix, principalment, un transport públic de proximitat en les 
àrees d'influència dels nodes. A més, els eixos de renovació urbana que crea el tramvia 
relacionen parts de les àrees d'influència dels nodes. Es pot aprofitar aquesta interacció per 
colmatar, consolidar i transformar els teixits i les activitats al voltant dels eixos augmentant 
la mixticitat i la complementarietat. 
  
Tots aquests canvis provoquen l'augment dels desplaçaments dins de les nodalitats 
ferroviàries en detriment del desplaçaments fora d'aquestes àrees i, a més, es poden 
resoldre a peu, en bicicleta o amb transport públic de proximitat. 
 
Les estratègies han d'anar acompanyades per normatives, per planejament o per incentius o 
pactes econòmics i fiscals que les facin possibles, tal i com succeeix en el projecte del 22@bcn.  
 
Per una major eficiència en la implantació és necessari establir aquestes estratègies en dues 
fases en els nodes ferroviaris que ja estan construïts: 
 
La primera fase conté vuit nodes construïts amb nivell de connexió igual al del PTMB. En 
l'actualitat, aquests nodes són d'implementació totalment efectiva ja que existeixen i 
reuneixen les característiques definides pel PTMB. Aquesta actuació ve a reforçar l'eix romà 
de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV). 
 
La segona fase conté tretze nodes construïts amb nivell de connexió inferior al del PTMB, és 
a dir, estan planejats per ser nodes que connecten dues i més línies de ferrocarril (nodes de 
connexió alta i mitjana). En l'actualitat, aquests nodes són d'implementació mitjanament 
efectiva ja que existeixen però no reuneixen les característiques definides pel PTMB. A mitjà 
termini, quan es realitzin les xarxes plantejades al PTMB, la implementació serà totalment 
efectiva. Aquesta actuació ve a reforçar alguns nuclis poblacionals, situats sobre l'eix romà 
de la Via Augusta (Autovia del Mediterrani - A-7 i eix TAV) i sobre l'eix que uneix Sabadell i 
Terrassa, en una aposta per convertir-los en nodalitats. 
 
Les àrees de nova centralitat proposades al PTMB (àrees de reforçament nodal metropolità) així  
com també a l’Avantprojecte de llei de simplificació, d’agilitat i de reestructuració administrativa 
i de promoció de l’activitat econòmica (àrees de centralitat significativa (ACS)) no només s’han 
d’identificar amb barreja i intensitat d’usos i activitats, amb grans projectes singulars del 
projecte de ciutat, amb sectors de caràcter marcadament públic i amb ordenacions complexes. 
Com es veu al treballl, s’han d’identificar, a més, amb nodalitats ferroviàries i amb la mobilitat 
sostenible  a fi d’aconseguir una major sostenibilitat del sistema urbà. 
 
D’aquesta manera, s'ha complert l'objectiu principal del treball així com també els objectius 
secundaris que s'han formalitzat en els diferents apartats del treball. S’ha conclòs amb un 
model de gestió i organització dels sistemes urbans sostenible i aplicable i amb unes estratègies 
que formalitzen aquest model. S’ha estudiat les diferents tipologies de nodes ferroviaris i s’han 
establert relacions entre aquestes. S’han estudiat els creixements urbans i les estratègies de 
creixement respecte als nodes ferroviaris i respecte a les tres àrees geogràfiques. I, s’han 
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establert específicament els nodes ferroviaris amb potencialitat i les estratègies per a la 
transformació d'aquests nodes en àrees de nova centralitat. Tot això ha permès estudiar la 
relació entre planejament urbanístic i mobilitat sostenible que presenta el Pla Territorial 
Metropolità de Barcelona (PTMB) a la regió metropolitana de Barcelona, concretament, al Vallès 
Occidental, al Vallès Oriental i a l’Eix Martorell. A més, no només s’ha realitzat un treball amb un 
resultats en un àmbit concret sinó que s’ha presentat una metodologia per a la investigació 
aplicable en altres estudis. 
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1.1. Medi físic 
 
1.1.1. Vallès Occidental 
 
El Vallès Occidental és una comarca de Catalunya a la província de Barcelona. Limita al nord amb el 
Bages, al nord i a l'est amb el Vallès Oriental, a l'oest amb el Baix Llobregat i al sud amb el Barcelonès. 
Les cocapitals de la comarca són les ciutats de Sabadell i Terrassa. 
 
Situació del Vallès Occidental 
 





El Vallès Occidental amb el Vallès Oriental forma la gran comarca natural del Vallès. Es troba situat sobre 
la Fossa tectònica del Vallès-Penedès, dins de la Depressió Prelitoral Catalana.  
 
El Vallès Occidental és una comarca de 583 Km2. 
 
Superfície del Vallès Occidental en relació amb Catalunya 
 
superfície Vallès Occidental (Km2) 583
superfície resta de Catalunya (Km2) 31.523
total superfície Catalunya (Km2) 32.106
 
superfície Vallès Occidental (%) 2%
superfície resta de Catalunya (%) 98%
total superfície Catalunya (%) 100%
 
superficie Valles Occidental
superficie resta de Catalunya 
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
La comarca es troba limitada a l'oest pel riu Llobregat i a l'est per la riera de Caldes. El nord de la comarca 
està ocupat per diverses serres de la Serralada Prelitoral, com són la serra del Obac i el massís de Sant 
Llorenç del Munt. El sud de la comarca es troba la serra de Collserola. 
 
A la zona central es troba la vall que dóna nom a la comarca. Es tracta, en realitat, de dues unitats 
hidrogràfiques coincidents amb les conques del Llobregat i el Besòs. Les terres situades a l'oest són 















Descripció física del Vallès Occidental 
                  
Font: Elaboració pròpia 
 
1.1.2. Vallès Oriental 
 
El Vallès Oriental és una comarca de Catalunya a la província de Barcelona. Limita al nord amb el Bages i 
Osona, al nord i a l'est amb la Selva, a l'oest amb el Vallès Occidental i al sud amb el Maresme. La capital 
de la comarca és la ciutat de Granollers. 
 
Situació del Vallès Oriental 
 
Font: Elaboració pròpia 
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El Vallès Oriental amb el Vallès Occidental forma la gran comarca natural del Vallès. Es troba situat sobre 
la Fossa tectònica del Vallès-Penedès, dins de la Depressió Prelitoral Catalana.  
 
El Vallès Oriental és una comarca de 851 Km2. 
 
Superfície del Vallès Oriental en relació amb Catalunya 
 
superfície Vallès Oriental (Km2) 851
superfície resta de Catalunya (Km2) 31.255
total superfície Catalunya (Km2) 32.106
 
superfície Vallès Oriental (%) 3%
superfície resta de Catalunya (%) 97%
total superfície Catalunya (%) 100%
 
superficie Valles Oriental
superficie resta de Catalunya 
 
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
La comarca es troba limitada a l'oest per la riera de Caldes, a l'est per les diferents rieres i torrents de la 
conca de la Tordera i al sud pel riu Mogent. El nord de la comarca està ocupat per diverses serres de la 
Serralada Prelitoral, la més destacable de les quals és la serra del Montseny. El sud de la comarca està 
ocupat per diverses serres de la Serralada Prelitoral, com són la serra de Marina, la serra del Corredor i la 
serra del Montnegre. 
 
A la zona central es troba la vall que dóna nom a la comarca. Es tracta, en realitat, de dues unitats 
hidrogràfiques coincidents amb les conques del Besòs i de la Tordera. Les terres situades a l'oest són 













Descripció física del Vallès Oriental 
 
Font: Elaboració pròpia 
 
1.1.3. Eix Martorell 
 
L'Eix Martorell és una àrea de la comarca de Catalunya del Baix LLobregat a la província de Barcelona. 
Limita al nord amb el Bages, a l'est amb l'Anoia i l'Alt Penedès, a l'oest amb el Vallès Occidental i al sud 
amb el Baix Llobregat. Es considera que la capital de l'àrea és la ciutat de Martorell. 
 
Situació de l'Eix Martorell 
 
Font: Elaboració pròpia 
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L'Eix Martorell es troba situat sobre la Fossa tectònica del Vallès-Penedès, dins de la Depressió Prelitoral 
Catalana. 
 
L'Eix Martorell és un àrea de la comarca del Baix Llobregat de 130 Km2. 
 
Superfície de l'Eix Martorell en relació amb Catalunya 
 
superfície Eix Martorell (Km2) 130
superfície resta de Catalunya (Km2) 31.976
total superfície Catalunya (Km2) 32.106
 
superfície Eix Martorell (%) 0,4%
superfície resta de Catalunya (%) 100%
total superfície Catalunya (%) 100%
superficie Eix Martorell
superficie resta de Catalunya 
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
L'àrea es troba travessada a l'est pel riu Llobregat i al sud pel riu Anoia. El nord de l'àrea està ocupada per 
la serra de Montserrat i el nord-oest per la serra Alta.  
 

















Descripció física de l'Eix Martorell 
 
Font: Elaboració pròpia 
 
1.2. La població 
 
1.2.1. Vallès Occidental 
 
El Vallès Occidental és una comarca amb 886.000 habitants (dades de 2010). La població del Vallès 
Oriental ha experimentat un augment superior a l'augment mitjà de la resta de Catalunya (dades de 1998-
2010). 
 
Població del Vallès Occidental en relació amb Catalunya 
 
habitants Vallès Occidental (nº) 886.530
habitants resta de Catalunya (nº) 6.625.851
total habitants Catalunya (nº) 7.512.381
 
habitants Vallès Occidental (%) 12%
habitants resta de Catalunya (%) 88%
total habitants Catalunya (%) 100%
habitants Valles Occidental 
habitants resta de Catalunya
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
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Evolució de la població del Vallès Occidental i Catalunya 
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Occidental (nº) 695.910 717.181 751.049 790.432 836.077 862.369 886.530
habitants resta de Catalunya (nº) 5.451.700 5.544.818 5.755.391 6.022.887 6.298.620 6.501.709 6.625.851
habitants total Catalunya (nº) 6.147.610 6.261.999 6.506.440 6.813.319 7.134.697 7.364.078 7.512.381
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Occidental (%) 11% 11% 12% 12% 12% 12% 12%
habitants resta de Catalunya (%) 89% 89% 88% 88% 88% 88% 88%
habitants total Catalunya (%) 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Occidental (%) 100% 103% 108% 114% 120% 124% 127%
habitants resta de Catalunya (%) 100% 102% 106% 110% 116% 119% 122%
habitants total Catalunya (%) 100% 102% 106% 111% 116% 120% 122%
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
1.2.2. Vallès Oriental 
 
El Vallès Oriental és una comarca amb 396.000 habitants (dades de 2010). La població del Vallès Oriental 
ha experimentat un augment superior a l'augment mitjà de la resta de Catalunya (dades de 1998-2010). 
 
Població del Vallès Oriental en relació amb Catalunya 
 
habitants Vallès Oriental (nº) 396.691
habitants resta de Catalunya (nº) 7.115.690
total habitants Catalunya (nº) 7.512.381
 
habitants Vallès Oriental (%) 5%
habitants resta de Catalunya (%) 95%














Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
habitants Valles Oriental
habitants resta de Catalunya
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Evolució de la població del Vallès Oriental i Catalunya 
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Oriental (nº) 295.399 309.459 329.594 350.566 371.387 386.465 396.691
habitants resta de Catalunya (nº) 5.852.211 5.952.540 6.176.846 6.462.753 6.763.310 6.977.613 7.115.690
habitants total Catalunya (nº) 6.147.610 6.261.999 6.506.440 6.813.319 7.134.697 7.364.078 7.512.381
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Oriental (%) 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
habitants resta de Catalunya (%) 95% 95% 95% 95% 95% 95% 95%
habitants total Catalunya (%) 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Vallès Oriental (%) 100% 105% 112% 119% 126% 131% 134%
habitants resta de Catalunya (%) 100% 102% 106% 110% 116% 119% 122%
habitants total Catalunya (%) 100% 102% 106% 111% 116% 120% 122%
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
1.2.3. Eix Martorell 
 
L'Eix Martorell és una àrea de la comarca del Baix Llobregat amb 97.000 habitants (dades de 2010). La 
població ha experimentat un augment superior a l'augment mitjà de la resta de Catalunya (dades de 1998-
2010). 
 
Població de l'Eix Martorell en relació amb Catalunya 
 
habitants Eix Martorell (nº) 97.170
habitants resta de Catalunya (nº) 7.415.211
total habitants Catalunya (nº) 7.512.381
 
habitants Eix Martorell (%) 1%
habitants resta de Catalunya (%) 99%
total habitants Catalunya (%) 100%
habitants Eix Martorell
habitants resta de Catalunya
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
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Evolució de la població de l'Eix Martorell i Catalunya 
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Eix Martorell (nº) 65.633 72.058 78.857 85.188 90.944 94.345 97.170
habitants resta de Catalunya (nº) 6.081.977 6.189.941 6.427.583 6.728.131 7.043.753 7.269.733 7.415.211
habitants total Catalunya (nº) 6.147.610 6.261.999 6.506.440 6.813.319 7.134.697 7.364.078 7.512.381
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Eix Martorelll (%) 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
habitants resta de Catalunya (%) 99% 99% 99% 99% 99% 99% 99%
habitants total Catalunya (%) 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
habitants Eix Martorell (%) 100% 110% 120% 130% 139% 144% 148%
habitants resta de Catalunya (%) 100% 102% 106% 111% 116% 120% 122%
habitants total Catalunya (%) 100% 102% 106% 111% 116% 120% 122%
 




1.3.1. Vallès Occidental 
 
A la zona sud de la comarca es concentra la indústria, coincidint amb la part més plana. Les principals 
ciutats industrials són Sabadell i Terrassa, que comparteixen la capitalitat, Rubí i St. Cugat del Vallès. Les 
indústries més destacades a la comarca són la tèxtil, mecànica, metal·lúrgica, de maquinària, de material 
elèctric, de construcció, química, paperera, d’arts gràfiques i alimentària. 
 
A la zona nord l'economia és predominantment rural així com també alberga un nombre destacat 
d'urbanitzacions de segones residències. 
 
A més, en els últims anys, i com a conseqüència de la crisi industrial de finals dels anys ‘70 i principis dels 
‘80, s'ha produït un important desenvolupament del sector comercial i de serveis. 
 
PIB del Vallès Occidental en relació amb Catalunya 
 
PIB Vallès Occidental (M€) 20.832,60
PIB resta de Catalunya(M€) 154.481,50
PIB total Catalunya (M€) 175.314,10
 
PIB Vallès Occidental (%) 12%
PIB resta de Catalunya(%) 88%
 PIB total Catalunya (%) 100%
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PIB Valles Occidental 
PIB resta de Catalunya
 
Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
 
PIB per sectors del Vallès Occidental comparat amb Catalunya 
 
 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Vallès Occidental (M€) 13,90 6.333,00 2.113,60 12.372,20 20.832,60
PIB resta de Catalunya(M€) 2.214,50 32.542,90 16.697,90 103.026,00 154.481,50
PIB total Catalunya (M€) 2.228,40 38.875,90 18.811,50 115.398,20 175.314,10
 
 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Vallès Occidental (%) 1% 16% 11% 11% 12%
PIB resta de Catalunya(%) 99% 84% 89% 89% 88%














Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
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1.3.2. Vallès Oriental 
 
D'una banda, la superfície agrícola s'ha anat reduint en les últimes dècades a conseqüència del 
desenvolupament de la indústria i la urbanització. Actualment predomina l'agricultura de secà dedicada 
principalment al cereal, al farratge, a les llegums, a la vinya, als fruiters, a la patata i a l'olivera. El sector 
de regadiu es centra en el cultiu del cereal, el farratge, la patata, les llegums i les hortalisses. D'altra 
banda, la ramaderia segueix posseint una certa rellevància, sobretot la bovina, la porcina i l'avícola.  
 
La indústria constitueix la base primordial de l'economia sent fonamentals els sectors metal·lúrgic, químic, 
alimentari, tèxtil, construcció i altres indústries com l'electrònica, la fusteria i la indústria d'adobats.  
 
Destaca en les ultimes dècades una notable activitat urbanitzadora per la construcció de grans polígons 
industrials, ciutats dormitori i segones residències. Alguns municipis com Granollers, Mollet i Parets 
tendeixen a formar conurbacions amb els municipis veïns mentre que la població dels nuclis més petits de 
muntanya i la del típic poblament de masies disperses tendeix a desaparèixer. 
 
PIB del Vallès Oriental en relació amb Catalunya 
 
PIB Vallès Oriental (M€) 9.647,70
PIB resta de Catalunya(M€) 165.666,40
PIB total Catalunya (M€) 175.314,10
 
PIB Vallès Oriental (%) 6%
PIB resta de Catalunya(%) 94%
PIB total Catalunya (%) 100%
 
PIB Valles Oriental
PIB resta de Catalunya
 
Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
 
PIB per sectors del Vallès Oriental comparat amb Catalunya 
 
 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Vallès Oriental (M€) 41,60 3.691,50 1.002,20 4.912,30 9.647,70
PIB resta de Catalunya(M€) 2.186,80 35.184,40 17.809,30 110.485,90 165.666,40





 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Vallès Oriental (%) 2% 9% 5% 4% 6%
PIB resta de Catalunya(%) 98% 91% 95% 96% 94%
















Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
 
1.3.3. Eix Martorell 
 
Malgrat la poca extensió territorial de l'àrea, la indústria té una gran importància. 
 
SEAT és la indústria més important i té una gran importància a l'entorn de l'economia a la zona ja que hi 
ha un gran nombre d'empreses que s'han establert a la zona construint elements varis per als vehicles. 
 
En el sector de la indústria química es troba Solvay. El seu producte més destacat és el PVC. 
 
També es troba Cargill Ibèrica SLU (antigament Cerestar Ibèrica), una important indústria d'aliments. La 






PIB de l'Eix Martorell en relació amb Catalunya 
 
PIB Eix Martorell (M€) 3.177,60
PIB resta de Catalunya (M€) 172.136,50
PIB total Catalunya (M€) 175.314,10
 
PIB Eix Martorell (%) 2%
PIB resta de Catalunya(%) 98%
PIB total Catalunya (%) 100%
PIB Eix Martorell
PIB resta de Catalunya
 
Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
 
PIB per sectors de l'Eix Martorell comparat amb Catalunya 
 
 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Eix Martorell (M€) 3,40 1.703,80 236,70 1.233,70 3.177,60
PIB resta de Catalunya (M€) 2.225,00 37.172,10 18.574,80 114.164,50 172.136,50
PIB total Catalunya (M€) 2.228,40 38.875,90 18.811,50 115.398,20 175.314,10
 
 agricultura indústria construcció serveis total
PIB Eix Martorell (%) 0% 4% 1% 1% 2%
PIB resta de Catalunya(%) 100% 96% 99% 99% 98%















Font: Estadística de Catalunya (IDESCAT).2011. 
 
1.4. Les comunicacions 
 
1.4.1. Vallès Occidental 
 





- L'autopista AP-7 creua la comarca en direcció est-oest. Cap a l'oest, connecta amb les comarques de 
Tarragona, València i el sud de la Península Ibèrica, així com amb l'autopista AP-2. Cap a l'est, connecta 
amb les comarques de Girona i França. 
- L'autopista C-58 creua la comarca en direcció nord-sud. Connecta el nord de Barcelona amb Manresa a 
través de Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallès, Sabadell i Terrassa. 
- L'autopista C-16 i els Túnels de Vallvidrera també creuen la comarca en direcció nord-sud. Connecta 
Barcelona amb Manresa a través de St. Cugat del Vallès, Rubí i Terrassa. 
- L'autopista C-33 té direcció nord-est. Connecta el nord de Barcelona amb l'autopista AP-7 a través de 




- La carretera N-150, principal carretera de la comarca, la creua en direcció nord-sud. Connecta Barcelona 
amb Terrassa a través de Montcada i Reixac, Cerdanyola del Vallès, Barberà del Vallès i Sabadell.  
- La carretera C-155 té direcció est-oest. Connecta Sabadell amb Granollers passant prop de Polinyà i 
Palau-solità i Plegamans. 
- La carretera C-1413a creua la comarca en direcció est-oest. Connecta la N-II, la N-340 i l'A-2 a l'alçada 
de Molins de Rei amb Caldes de Montbui a través de Rubí, Sabadell i Sentmenat. 
- La carretera C-1415a té direcció est-oest. Connecta Terrassa amb Sentmenat a través de Castellar del 
Vallès. 
- La carretera C-243 té direcció est-oest. Connecta Terrassa amb Martorell. 
- La carretera BP-1417 té direcció nord-sud. Connecta Barcelona amb St. Cugat del Vallès. 
- La carretera BP-1503 té direcció nord-sud. Connecta St. Cugat amb Terrassa a través de Rubí. 












Les dues companyies de ferrocarril que operen a Catalunya tenen línies al Vallès Occidental. 
 
Les línies de Rodalies de Catalunya: 
- La línia Barcelona-Manresa (R4) a través de Martorell. 
- La transversal Barcelona-Martorell (R7) a través de Montcada, Cerdanyola del Vallès, St. Cugat del Vallès, 
Rubí i Castellbisbal. A mitjan dècada dels 2000, el servei de Rodalies de RENFE va utilitzar el traçat 
existent de transport de mercaderies establint una línia per tancar en forma anular les comunicacions a 
l'àrea metropolitana de Barcelona en contraposició amb les comunicacions de caràcter principalment radial 











Línies de Rodalies Catalunya 
 
 
Font: Rodalies de Catalunya. 2011. 
 
Les línies dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya ("Metro del Vallès"): 
- Les línies S1, S2, S5 i S55 van des de Barcelona fins a Sabadell i Terrassa a través de Universitat 
Autònoma i Rubí, respectivament, i bifurcant-se a St. Cugat del Vallès. 
 








- L’aeroport de Barcelona , a la veïna comarca del Baix Llobregat, canalitza el tràfic aeri de passatgers de 
la comarca. 
- L'aeroport de Sabadell, a la comarca, s'utilitza per realitzar pràctiques de diverses disciplines esportives i 
per les escoles de pilots de la zona, serveix de base als bombers de la Generalitat de Catalunya i hi ha 
també tràfic de diverses mercaderies. 
 
1.4.2. Vallès Oriental 
 




- L'autopista AP-7 creua la comarca en direcció est-oest. Cap a l'oest, connecta amb les comarques de 
Tarragona, València i el sud de la Península Ibèrica, així com amb l'autopista AP-2. Cap a l'est, connecta 
amb les comarques de Girona i França. 
- L'autopista C-60 té direcció nord-sud. Connecta Mataró amb l'AP-7 a l'alçada de La Roca del Vallès a 
través d'Argentona. 
- L'autopista C-33 té direcció nord-est. Connecta el nord de Barcelona amb l'autopista AP-7 a través de 
Montcada i Reixac, La Llagosta i Mollet del Vallès. 
- L'autopista C-17 creua la comarca en direcció nord-oest. Connecta el nord de Barcelona amb Vic a través 
de Montcada i Reixac, La Llagosta, Mollet del Vallès, Parets del Vallès, Lliça de Vall, Lliça de Munt, 
Canovelles, L'Ametlla del Vallès, La Garriga, Figaró-Montmay, Tagamanent, Aiguafreda, St. Martí de 
Centelles, Centelles, Balenyà, Tona i Malla. 




- La carretera C-61 té direcció nord-sud. Connecta Arenys de Mar amb l'AP-7 a l'alçada de St. Celoni a 
través d'Arenys de Munt. 
- La carretera BV-5301 té direcció nord-sud. Connecta l'AP-7 a l'alçada de St. Celoni amb la N-141c i la C-
17 a l'alçada de Tona a través de Sta. Maria de Palautordera, St. Esteve de Palautordera, Fogars de 
Montclús, Montseny, El Brull, Seva i Balenyà. 
- La carretera C-59 creua la comarca en direcció nord-sud. Connecta el nord de Barcelona amb l'Eix 
Transversal a l'alçada de Sta. Maria d'Oló a través de Montcada i Reixac, La Llagosta, Mollet del Vallès, 
Lliça de Vall, Lliça d'Amunt, Caldes de Montbui, St. Feliu de Codines, Castellterçol, Moià i L'Estany. 
- La carretera C-155 té direcció est-oest. Connecta Sabadell amb Granollers passant prop de Polinyà i 
Palau-solità i Plegamans. 
- La carretera N-152a té direcció nord-sud. Connecta Granollers amb la C-17 a l'alçada de La Garriga. 
- La carretera C-251 té direcció est-oest. Connecta Granollers amb Cardedeu. 

















Només una de les dues companyies de ferrocarril que operen a Catalunya té línies al Vallès Oriental. 
 
Les línies de Rodalies de Catalunya: 
- La línia Barcelona-Vic (R3) a través de Mollet del Vallès, Parets del Vallès, Granollers, Les Franqueses del 
Vallès, La Garriga, Figaró-Montmany 
- La línia Barcelona-Maçanet-Massanes (R7) a través de La Llagosta, Mollet del Vallès, Montmeló, 
















Línies de Rodalies Catalunya 
 
 




- L aeroport de Barcelona, a la comarca del Baix Llobregat, i l'aeroport de Girona, a la veïna comarca de la 
Selva, canalitzen el tràfic aeri de passatgers de la comarca. 
 
1.4.3. Eix Martorell 
 




- L'autopista AP-7 creua la comarca en direcció est-oest. Cap a l'oest, connecta amb les comarques de 
Tarragona, València i el sud de la Península Ibèrica, així com amb l'autopista AP-2. Cap a l'est, connecta 
amb les comarques de Girona i França. 
- L'autovia A-2 creua la comarca en direcció nord-sud. Connecta Barcelona amb la N-IIa a l'alçada de 






- La carretera N-IIa té direcció nord-sud. En aquests tram, connecta Palleja amb l'AP-7 a l'alçada de 
Martorell. 
- La carretera C-55 té direcció nord-sud. Connecta l'A-2 a l'alçada d'Abrera amb Solsona a través 
d'Esparreguera. 
- La carretera B-224 té direcció est-oest. Connecta Martorell amb Piera a través de St. Esteve Sesrovires.  
- La carretera C-243b té direcció est-oest. Connecta Martorell amb St. Sadurní d'Anoia a través de Castellví 
de Ronçana. 
 








Les dues companyies de ferrocarril que operen a Catalunya tenen línies a l'Eix Martorell. 
 
Les línies de Rodalies de Catalunya: 














Línies de Rodalies Catalunya 
 
 
Font: Rodalies de Catalunya. 2011. 
 
Les línies dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya: 
- La línia Barcelona-Martorell-Enllaç (S8) amb inici-final a Martorell. 
- La línia Barcelona-Olesa de Montserrat (S8) a través de Martorell, Esparreguera i Abrera. 
- La línia Barcelona-Manresa-Baixador (R5) a través de Martorell, Esparreguera, Abrera i Olesa de 
Montserrat. 
 
Línies de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) 




- L'aeroport de Barcelona, a la veïna comarca del Baix Llobregat, canalitza el tràfic aeri de passatgers de la 
comarca. 
 
1.5. La mobilitat 
 
1.5.1. Vallès Occidental 
 
L'índex d'autocontenció és més aviat alt: de l'ordre del 72% (calculat amb dades del 2001). 
 
Índex d'autocontenció del Vallès Occidental en relació amb Catalunya 
 
desplaçaments dins de la comarca (nº) 243.886
desplaçaments a fora de la comarca (nº) 93.781
total desplaçaments(nº) 337.667
 
desplaçaments dins de la comarca (%) 72%




desplaçaments dins de la comarca
desplaçaments a fora de la comarca 
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
L'ús del vehicle privat en els desplaçaments dins de la comarca és molt alt: de l'ordre del 84% (calculat 
amb dades del 2001) mentre l'ús del transport públic és molt baix: de l'ordre del 10% (calculat amb dades 
del 2001). L'ús del vehicle privat en els desplaçaments a fora de la comarca és més reduït: de l'ordre del 
49% (calculat amb dades del 2001) mentre l'ús del transport públic és més alt: de l'ordre del 19% 
(calculat amb dades del 2001). Es constata un ús molt reduït del transport públic. 
 






altres no aplicable total
desplaçaments dins de la comarca (nº) 205.922 23.974 4.795 9.195 243.886









altres  no aplicable total 
desplaçaments dins de la comarca (%) 84% 10% 2% 4% 100%
desplaçaments a fora de la comarca (%) 49% 19% 5% 27% 100%
 












Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
L'índex de motorització (nº vehicles / 1000 hab) augmenta amb els anys. Destaca l'important augment del 
percentatge de motocicletes. 
 
Índex de motorització del Vallès Occidental 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 450,52 483,09 484,21 476,47 462,78 470,38
motocicletes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 45,18 47,93 47,75 48,12 57,2 67,53
camions i furgonetes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 99,06 106,51 104,97 104,2 104,06 104,93
total Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 594,76 637,53 636,93 628,79 624,04 642,84
 
 26
 1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 76% 76% 76% 76% 74% 73%
motocicletes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 8% 8% 7% 8% 9% 11%
camions i furgonetes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 17% 17% 16% 17% 17% 16%
total Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 100% 107% 107% 106% 103% 104%
motocicletes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 100% 106% 106% 107% 127% 149%
camions i furgonetes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 100% 108% 106% 105% 105% 106%
total Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 100% 107% 107% 106% 105% 108%
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
Pel que fa als turismes, l'índex de motorització es manté lleugerament inferior a la mitjana espanyola 
(dades de 2006) i lleugerament superior a la mitjana europea (E27) (dades de 2006) i a la mitjana de la 
resta de Catalunya (dades de 1998 a 2008). 
 
índex de motorització turismes del Vallès Occidental comparat amb Catalunya 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 450,52 483,09 484,21 476,47 462,78 470,38
turismes resta de Catalunya (nº/ 1000hab) 432,67 455,95 457,78 450,47 445,35 455,98
turismes total Catalunya (nº/1000 hab) 434,69 459,06 460,83 453,49 447,39 457,67
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
El Vallès Occidental ha comptat amb serveis ferroviaris d'alta capacitat des de finals del segle XIV i 
principis dels segle XX però els nous assentaments urbans han crescut relativament llunyans a aquests 
eixos de transport públic. Actualment, existeix un problema de cobertura territorial. 
 
1.5.2. Vallès Oriental 
 
L'índex d'autocontenció és més aviat alt: de l'ordre del 68% (calculat amb dades del 2001). 
 
Índex d'autocontenció del Vallès Oriental 
 
desplaçaments dins de la comarca (nº) 103.987
desplaçaments a fora de la comarca (nº) 47.948
total desplaçaments(nº) 151.935
 
desplaçaments dins de la comarca (%) 68%





desplaçaments dins de la comarca
desplaçaments a fora de la comarca 
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
L'ús del vehicle privat en els desplaçaments dins de la comarca és molt alt: de l'ordre del 88% (calculat 
amb dades del 2001) mentre l'ús del transport públic és molt baix: de l'ordre del 5% (calculat amb dades 
del 2001). L'ús del vehicle privat en els desplaçaments a fora de la comarca és més reduït: de l'ordre del 
56% (calculat amb dades del 2001) mentre l'ús del transport públic és més alt: de l'ordre del 14% 
(calculat amb dades del 2001). Es constata un ús molt reduït del transport públic. 
 






altres no aplicable total
desplaçaments dins de la comarca (nº) 91.724 5.203 1.452 5.608 103.987






altres  no aplicable total 
desplaçaments dins de la comarca (%) 88% 5% 1% 5% 100%
desplaçaments a fora de la comarca (%) 56% 14% 5% 25% 100%
 















Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
L'índex de motorització (nº vehicles / 1000 hab) augmenta amb els anys. Destaca l'important augment del 
percentatge de motocicletes. 
 
Índex de motorització del Vallès Oriental 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 470,51 485,96 498,86 494,1 489,96 498,05
motocicletes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 49,52 50,29 50,6 51,02 59,89 68,58
camions i furgonetes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 112,82 114,53 115,98 115,86 118,62 121,23
total Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 632,85 650,78 665,44 660,98 668,47 687,86
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 74% 75% 75% 75% 73% 72%
motocicletes Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 8% 8% 8% 8% 9% 10%
camions i furgonetes Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 18% 18% 17% 18% 18% 18%
total Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Valles Oriental (nº/ 1000hab) 100% 103% 106% 105% 104% 106%
motocicletes Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 100% 102% 102% 103% 121% 138%
camions i furgonetes Vallès Ocriental (nº/ 1000hab) 100% 102% 103% 103% 105% 107%
total Vallès Oriental (nº/ 1000hab) 100% 103% 105% 104% 106% 109%
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
Pel que fa als turismes, l'índex de motorització es manté lleugerament superior a la mitjana espanyola 
(dades de 2006) i força superior a la mitjana europea (E27) (dades de 2006) i a la mitjana de la resta de 








índex de motorització turismes del Vallès Oriental comparat amb Catalunya 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Vallès Occidental (nº/ 1000hab) 470,51 485,96 498,86 494,1 489,96 498,05
turismes resta de Catalunya (nº/ 1000hab) 430,12 455,58 455,87 448,16 441,74 452,31
turismes total Catalunya (nº/1000 hab) 434,69 459,06 460,83 453,49 447,39 457,67
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
1.5.3. Eix Martorell 
 
L'índex de motorització (nº vehicles / 1000 hab) augmenta amb els anys. Destaca l'important augment del 
percentatge de motocicletes. 
 
Índex de motorització de l'Eix Martorell 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 501,73 540,55 510,84 543,63 505,67 523,23
motocicletes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 40,67 41,08 41,56 43,80 53,47 62,29
camions i furgonetes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 94,05 94,77 93,55 95,08 100,25 102,42
total Eix Martorell (nº/ 1000hab) 636,45 676,40 645,94 682,51 659,39 687,94
 
 1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Eix Martorelll (nº/ 1000hab) 79% 80% 79% 80% 77% 76%
motocicletes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 6% 6% 6% 6% 8% 9%
camions i furgonetes Eix Martorelll (nº/ 1000hab) 15% 14% 14% 14% 15% 15%
total Eix Martorell (nº/ 1000hab) 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 100% 108% 102% 108% 101% 104%
motocicletes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 100% 101% 102% 108% 131% 153%
camions i furgonetes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 100% 101% 99% 101% 107% 109%
total Eix Martorell (nº/ 1000hab) 100% 106% 101% 107% 104% 108%
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
 
Pel que fa als turismes, l'índex de motorització es manté força superior a la mitjana espanyola (dades de 
2006) i molt superior a la mitjana europea (E27) (dades de 2006) i a la mitjana de la resta de Catalunya 
(dades de 1998 a 2008). 
 
índex de motorització turismes de l'Eix Martorell comparat amb Catalunya 
 
1998 2000 2002 2004 2006 2008
turismes Eix Martorell (nº/ 1000hab) 501,73 540,55 510,84 543,63 505,67 523,23
turismes resta de Catalunya (nº/ 1000hab) 433,97 458,11 460,22 452,35 446,64 456,82
turismes total Catalunya (nº/1000 hab) 434,69 459,06 460,83 453,49 447,39 457,67
 
Font: Estadística Oficial de Catalunya (IDESCAT). 2011. 
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A-3. FITXES DESCRIPTIVES DELS NODES FERROVIARIS AMB POTENCIALITAT 
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